Propuesta de alternativas para la creación de una red ciclable intermunicipal entre Rubí, Sant Cugat del Vallès y Terrassa by Asensio Rodríguez, Ginés
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Treball realitzat per: 
Ginés Asensio Rodríguez 
 
 
 
Dirigit per: 
Miriam Villares Junyent 
 
 
Grau en:  
Enginyeria d’Obres Públiques 
 
 
 
 
Barcelona, 27 de Maig de 2017 
 
 
Departament d’Enginyeria de Civil i Medi Ambient  T
RE
BA
LL
 F
IN
AL
 D
E 
GR
AU
 
Propuesta de alternativas para la 
creación de una red ciclable 
intermunicipal entre Rubí, Sant 
Cugat del Vallès y Terrassa 
Propuesta de alternativas para la creación de una red ciclable intermunicipal entre Rubí, Sant Cugat del Vallès y Terrassa 
 
 
Autor: Ginés Asensio Rodríguez 
Tutora: Miriam Villares Junyent 
Resumen: 
 
La movilidad actual en los municipios del Vallès Occidental presenta un gran número de desplazamientos 
en modos de transporte motorizados, de los cuales la gran mayoría se realizan en vehículo privado. Esto es 
debido, en gran parte, al modelo de movilidad urbana desarrollado en la segunda mitad del siglo XX en el 
que se potenciaba y facilitaba el uso del vehículo privado como medio de transporte habitual y que, con el 
paso del tiempo se ha vuelto insostenible. Además, la configuración del tejido urbano existente, en la que 
cada función urbana se encuentra dispersa y alejada del territorio, favorece el uso de modos de transporte 
motorizados. 
Por otro lado, observamos que los modos de transporte como la bicicleta, complemento ideal del peatón 
para desplazamientos de 7 hasta incluso 15 km con medios de pedaleo asistido, están en auge en los 
desplazamientos cotidianos y de conexión. 
Por ello, trataremos de mejorar la movilidad existente potenciando los desplazamientos de conexión en 
bicicleta con la creación y mejora de unos itinerarios ciclistas intermunicipales entre los municipios de Rubí, 
Terrassa y Sant Cugat del Vallès que favorezcan a la utilización de la bicicleta y, además, acerquen a los 
municipios a un modelo de ciudad más sostenible. 
El trabajo se divide en tres bloques. En el primero se explica el concepto de movilidad sostenible y cómo 
influye el planeamiento urbanístico en el desarrollo e implantación de ésta. Además, se analiza el estado 
actual de la bicicleta en España y se compara con el del resto de Europa, sobre todo con países como 
Holanda y Dinamarca. 
En segundo lugar, se realiza un análisis de la movilidad de cada uno de los municipios a partir del 
planeamiento disponible en el que se determina la movilidad que generan y los desplazamientos de 
conexión que existen entre éstos, siendo el vehículo privado el más utilizado y un emergente uso de la 
bicicleta. 
Finalmente, a partir de éste análisis se detectan las principales carencias de la movilidad en bicicleta, 
caracterizada por mallas irregulares y fragmentadas, y se proponen nuevas alternativas para potenciar el 
uso de la bicicleta en los desplazamientos de conexión entre estos municipios. Para ello, se han centrado 
las acciones en los límites entre municipios para cerrar mallas locales y solucionar escollos en los que las 
infraestructuras lineales existentes como la autopista AP-7 y C-16 hacen complicada la construcción de 
carriles bici. 
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Resum: 
 
La mobilitat actual als municipis del Vallès Occidental presenta un gran número de desplaçaments en 
mitjans de transport motoritzats, dels quals la gran majoria es realitzen amb vehicle privat. Això es degut, 
en gran part, al model de mobilitat urbana desenvolupat a meitats del segle XX en el qual es potenciava i 
facilitava l’ús del vehicle privat com a mitjà de transport habitual i que, amb el pas del temps s’ha tornat 
insostenible. A més, la configuració del teixit urbà existent, en la que cada funció urbana es troba dispersa y 
allunyada del territori, afavoreix l’ús de mitjans de transport motoritzats. 
D’altra banda, observem que els mitjans de transport com la bicicleta, complement ideal del vianant per a 
desplaçaments de 7 fins inclús 15 km amb mitjans de pedaleig assistit, està en auge als desplaçaments 
quotidians i de connexió. 
Per això, tractarem de millorar la mobilitat existent potenciant els desplaçaments de connexió en bicicleta 
amb la creació i millora d’uns itineraris ciclistes intermunicipals entre els municipis de Rubí, Terrassa y Sant 
Cugat del Vallès que afavoreixin la utilització de la bicicleta i, a més, apropin els municipis a un model de 
ciutat més sostenible. 
El treball es divideix en tres blocs. Al primer s’explica el concepte de mobilitat sostenible i com influeix el 
planejament urbanístic en el desenvolupament i implantació d’aquesta. A més, s’analitza l’estat actual de la 
bicicleta a Espanya i es compara amb la resta d’Europa, sobre tot amb països com Holanda i Dinamarca. 
En segon lloc, es realitza un anàlisi de la mobilitat de cadascun dels municipis a partir del planejament 
disponible en el que es determina la  mobilitat que generen i els desplaçaments que existeixen entre ells, 
sent el vehicle privat el més utilitzat amb un emergent ús de la bicicleta. 
Finalment, a partir d’aquest anàlisi, es detecten les principals carències de la mobilitat en bicicleta 
caracteritzada per malles irregulars i fragmentades i es proposen noves alternatives per potenciar l’ús de la 
bicicleta als desplaçaments de connexió entre aquests municipis. Per això, les accions s’han centrat als 
límits entre municipis per tancar malles locals i solucionar esculls en els que les infraestructures lineals 
existents com la autopista AP-7 i C-16 fan complicat la construcció de carrils bici degut als escassos punts de 
pas que existeixen. 
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Abstract: 
 
The current mobility in the municipalities of Vallès Occidental presents a large number of journeys in 
motorized means of transportation, most of them in private vehicles. This is due, mainly, to the urban 
mobility model developed in the middle of S.XX, in which the use of private vehicle as a regular mean of 
transport was fostered, but that over time it has become unsustainable. Furthermore, the current urban 
fabric configuration, in which every urban function is dispersed and far away from the territory, favors the 
use of the motorized means of transportation. 
On the other hand, we observe that some means of transportation like the bicycle, an ideal pedestrian 
complement for 7 to 15 km journeys that include pedal assistance, are growing in the case of regular 
connecting journeys.  
Therefore, this project is intended to improve the current mobility by promoting the use of the bicycle in 
the connecting journeys and by creating and improving some inter-municipal cycling itineraries among 
Rubí, Terrassa and Sant Cugat del Vallès, that will stimulate the use of the bicycle and set these 
municipalities closer to a more sustainable urban model. 
This project is divided in three blocks. 
To start, the sustainable mobility concept and how the urbanistic planning affects its development and 
implantation, is explained. Additionally, the current status of the bicycle in Spain is analyzed and compared 
to that from the rest of Europe, especially to countries like Netherlands and Denmark. 
Then, an analysis of the current mobility of each municipality is carried out using the available planning in 
which is determined the mobility that each of them generates and the connecting journeys that exist 
among them, being the private vehicle the most used and the bicycle the one that presents an emergent 
use.  
Finally, based on this analysis, the main weaknesses of the bicycle’s mobility are detected, which are usually 
related to irregular and fragmented meshes, and new alternatives are proposed in order to increase the 
use of this transport in the connecting journeys among these municipalities. With that purpose, the actions 
has been focused on the municipalities’ borders in order to close local meshes and solve pitfalls,  where the 
existing lineal infrastructures like the AP-7 and C-16 highways make really difficult the construction of any 
bike lanes, due to the lacking border crossing points that there currently are. 
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1. Introducción y objetivos 
1.1. Introducción  
En los últimos años, la movilidad se ha convertido en un problema en las grandes ciudades, con 
congestiones y grandes emisiones de CO2 y otros gases contaminantes a la atmósfera, así como con 
contaminación acústica constantes. Por ello, se deben impulsar medidas y desarrollar programas que 
ayuden a cambiar la tendencia existente e introducir al concepto de movilidad la del desplazamiento 
responsable y sostenible. 
Este problema surge a raíz del modelo de transporte urbano, desarrollado a partir de la segunda mitad del 
siglo XX, mediante el cual se potencia el uso del vehículo privado desde los organismos públicos en 
disminución de otros más eficientes o menos contaminantes, como lo es la bicicleta o, en menor medida, el 
transporte público. 
Durante los últimos años, gracias al éxito que ha tenido la implantación de los sistemas de bicicleta pública 
en grandes ciudades como Sevilla o Barcelona y a la creación de políticas ciclistas más amplias promovidas 
por las administraciones, el uso de la bicicleta ha dejado de ser testimonial. 
A pesar de ello, sigue reflejándose una marginalidad de la bicicleta en los planes de movilidad sostenible de 
muchas de las ciudades y en las ordenanzas municipales, donde en muchos de los casos no se ha visto la 
necesidad de regular específicamente la circulación de la bicicleta. 
Por eso, es necesario establecer condiciones favorables para el uso de la bicicleta mediante la construcción 
de nuevas redes de vías ciclistas y la pacificación y jerarquización del tránsito, dándole mayor prioridad al 
transporte alternativo y, en este caso, al uso de la bicicleta. 
Con la premisa de reducir la contaminación en las ciudades y mejorar los problemas de movilidad 
existentes, analizaremos la movilidad en una zona con una alta densidad de desplazamientos en el Vallès 
Occidental, concretamente en los municipios de Rubí, Sant Cugat del Vallès y Terrassa. 
Por otro lado, se estudiará la oferta y demanda de movilidad en cada uno de los municipios y se 
propondrán nuevas redes viarias para que la bicicleta se consolide como un medio de transporte habitual 
en los desplazamientos de conexión, siempre intentando aprovechar las infraestructuras y equipamientos 
existentes. En este sentido se prestará especial atención en las conexiones entre municipios, ya que ahora 
mismo es el principal reto en la mejora de las redes ciclables. 
El estudio se centra principalmente en la bicicleta como medio de transporte y en los antecedentes se 
analizará el estado actual en España y en Europa y la importancia del planeamiento urbanístico para el 
correcto desarrollo de la movilidad sostenible. 
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1.2. Objetivos y metodología 
 
El objetivo principal de este estudio es analizar las redes ciclistas en el ámbito que forman los municipios de 
Rubí, Sant Cugat del Vallès y Terrassa y proponer una solución al problema de conexión existente  a través 
de una red ciclista segura, cómoda y directa que favorezca la utilización de la bicicleta como medio de 
transporte en los desplazamientos cotidianos de conexión y, que a su vez, sirva de punto de conexión con 
vías verdes y caminos rurales en los desplazamientos de ocio. 
Con este objetivo, se plantean los siguientes objetivos: 
 Evaluar la situación actual de la movilidad y el papel que juega la bicicleta en el modelo de 
movilidad sostenible. Para ello se comparará la situación actual en España con la del resto de 
Europa. 
 
 Análisis territorial y funcional del ámbito de estudio, en el que se analiza la distribución urbana y los 
principales rasgos topográficos de cada municipio, así como los principales centros generadores de 
movilidad de los que dispone cada uno de ellos 
 
 Análisis de la oferta y la demanda actual de movilidad en el ámbito de estudio y diagnosis de las 
principales necesidades y deficiencias existentes en los desplazamientos en bicicleta. 
 
 Proponer alternativas para la mejora de la red ciclista existente, sobre todo en las conexiones  de  
la red intermunicipal, y elección de las alternativas que mejor se adaptan a las necesidades y 
criterios escogidos. 
Para alcanzar los objetivos citados anteriormente, se han desarrollado una serie de tareas que consisten en: 
 Consulta de los planeamientos urbanísticos de los distintos municipios: Se ha realizado un estudio 
de los diferentes planeamientos existentes para analizar la movilidad existente en los distintos 
municipios, así como las principales propuestas de mejora en los medios de transporte alternativos 
con el objetivo de valorarlas y proponer nuevas soluciones que respondan a los datos de movilidad 
obtenidos. 
 Análisis de la red ciclista y su uso: Análisis en profundidad de la oferta de carriles bici existentes en 
cada uno de los municipios, así como de la red de caminos intermunicipales, prestando especial 
atención a la frontera entre éstos y la conexión con las principales infraestructuras, vías verdes y 
centros generadores de movilidad. 
 Trabajo de campo y gabinete en el que se plantean propuestas de conexión, ampliación y mejora 
de la red intermunicipal entre municipios: Se han elaborado una serie de propuestas para dar 
solución a los problemas de conexión, en cuanto a movilidad sostenible, entre municipios y se han 
escogido las propuestas que mejor se adaptan a las condiciones y necesidades reales. 
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Para ello, se ha realizado un trabajo de campo en el que se han estudiado in-situ cada una de las 
alternativas posibles, determinando en cada caso los puntos conflictivos existentes como la falta de 
espacio, de seguridad, escasa conexión con vías verdes  y equipamientos existentes, continuidad del 
trazado, entre otros. 
Finalmente, se ha procesado toda esa información mediante la que, a través de un análisis multicriterio, se 
ha creado la red intermunicipal más óptima en cada caso. 
 
2. El marco conceptual: la movilidad sostenible 
2.1. Definición 
La movilidad sostenible es un concepto que nace a raíz de la preocupación ciudadana por los problemas 
medioambientales y sociales ocasionados, a partir de la segunda mitad del siglo XX, por un modelo de 
transporte urbano en el que se potenciaba y facilitaba el transporte en vehículo privado y que con el paso 
del tiempo se ha vuelto insostenible tanto en términos de movilidad, con un alto porcentaje de 
congestiones a las entradas y salidas de las grandes ciudades que dificultan la circulación de los viajeros, 
como desde el punto de vista medioambiental con grandes emisiones de CO2 a la atmósfera y 
contaminación acústica continua que afecta inevitablemente a la salud de los habitantes de los grandes 
cascos urbanos. 
Este cambio de tendencia busca incorporar al concepto de movilidad la del desplazamiento responsable y 
sostenible desde el punto de vista tanto ambiental como socioeconómico. 
De este modo, la movilidad sostenible tiene por objetivo minimizar el consumo energético y el impacto 
sobre el medio ambiente produciendo así un aumento en la calidad de vida, de la salud y del bienestar de 
las personas. 
Los principios de la movilidad sostenible son:  
 Liberar la calle de la sobrecarga que representa el exceso de movilidad privada con medios de 
transporte de motor y fomenta el reparto equitativo del espacio sin que ningún medio de 
transporte tenga preeminencia sobre el resto. 
 
 Garantizar la movilidad universal dando prioridad a los sistemas de desplazamiento más sostenibles 
como son la movilidad a pie, en bicicleta y en transporte público colectivo.  
 
 Incorporar a los instrumentos urbanísticos y territoriales la planificación de la movilidad para 
reducir la demanda y el número de desplazamientos en medios de transporte no sostenibles.  
 
 Dar recursos a la ciudadanía para su movilidad sostenible y promover su participación activa y 
corresponsabilidad en la toma de decisiones locales. 
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Este cambio hacia un mundo más sostenible se debe empezar a realizar a través de las administraciones, 
promocionando y apostando por los transportes sostenibles para que éstos acontezcan más seguros, 
cómodos y rápidos con el objetivo de que la población los priorice por delante del uso del transporte 
privado, sobre todo en los desplazamientos diarios que son los que se realizan con más frecuencia.  
Algunos ejemplos de estos movimientos por parte de las administraciones y órganos gubernamentales a 
favor de la utilización del transporte alternativo son la Agenda 21 por parte de las Naciones Unidas, la 
Action Plan On Urban Mobility por parte del Parlamento Europeo o cada uno de los Planes de Movilidad 
Urbana impulsados por las administraciones locales. 
En las actuaciones que se recogen en estos documentos para llegar a una movilidad sostenible destacan 
principalmente los siguientes: 
 Uso más racional y eficiente del vehículo privado: Para conseguirlo, hay que disuadir el uso del 
vehículo privado a través de propuestas como aparcamientos gratuitos en zonas de intercambio 
modal, así como fomentar la utilización de vehículos compartidos, favoreciendo de este modo la 
movilidad dentro de las grandes ciudades, donde gran parte de los desplazamientos son en busca 
de aparcamiento. 
 
 Mejorar la movilidad en Transporte Público: Hay que mejorar el servicio de los diferentes medios 
de transporte público. En el caso del autobús, crear nuevos carriles bus para favorecer el transporte 
público terrestre por delante del vehículo privado y nuevas estaciones, intercambiadores y 
frecuencia horaria en el caso de líneas ferroviarias. 
 
 Mejorar y fomentar la movilidad con modos de transporte no motorizados: Se debe favorecer el 
uso de la bicicleta y la movilidad a pie por delante de otros medios de transporte motorizados con 
la creación de carriles bici e itinerarios para peatones continuos que pasen por centros generadores 
de movilidad como son las universidades, escuelas, centros comerciales o polígonos industriales, 
dotando a estos de aparcamientos para bicicletas para fomentar el uso. Además, crear carriles 
intermunicipales para bicicletas y peatones con buenas condiciones de seguridad que favorezcan la 
movilidad sostenible entre municipios.  
Finalmente, aunque se ha evolucionado mucho en los últimos años en el ámbito del transporte sostenible, 
a día de hoy el vehículo privado sigue siendo el vehículo más utilizado en nuestro país con grandes 
infraestructuras y facilidad de uso. En este sentido, quedamos muy lejos de países del resto de Europa 
como son Holanda, Hungría, Suecia o Bélgica, donde la infraestructura ayuda a la utilización de medios de 
transporte alternativos. 
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2.2. Influencia del planeamiento urbanístico en la movilidad sostenible 
La movilidad es una actividad derivada de las necesidades y deseos sociales, pero también es consecuencia 
de la localización de las actividades y las viviendas, así como de la propia configuración del tejido urbano, 
de la distancia del espacio público y las edificaciones. 
Si cada función urbana se encuentra dispersa y alejada del territorio, las personas tendrán que desplazarse 
lejos y, para ello, será necesario la utilización de medios de transporte motorizados, precisamente los que 
mayor impacto ambiental suponen. 
Igualmente, si el tejido urbano es poco denso en actividades o viviendas, los medios de transporte 
colectivos encontrarán dificultades para hacer frente a las demandas de los usuarios, generándose un 
modelo de movilidad dependiente del automóvil. 
Del mismo modo, si se concibe el espacio público como un lugar de paso, pensado para la circulación, se 
reducirán las oportunidades de relación, socialización y juego que caracterizan el hecho urbano y, por lo 
tanto, serán poco atractivos los recorridos realizados en medios alternativos al automóvil. 
Por lo tanto, la movilidad sostenible sugiere desarrollos urbanísticos que aprovechen al máximo la 
capacidad autónoma de trasladarse a pie o en bicicleta que tiene el ser humano, es decir, desarrollos 
urbanísticos guiados por los principios de proximidad, autonomía y riqueza del espacio público. 
Desde el punto de vista de la movilidad, la planificación urbanística tiene que velar por la creación y 
reforma de tramas y tejidos urbanos, en los cuales se puedan satisfacer las necesidades de desplazamiento 
de bienes y personas. Mientras que desde el punto de vista de la sostenibilidad, la planificación tiene que 
procurar que esta satisfacción de las necesidades de movilidad cumpla, simultáneamente, los objetivos 
siguientes: 
 Crear proximidad: Establecer las condiciones urbanísticas que permitan la satisfacción de las 
necesidades básicas sin tener que recurrir al transporte motorizado. Los equipamientos, la 
actividad económica, las viviendas etc., deberán encontrarse en el radio de acción de la marcha a 
pie y de la bicicleta. 
 
 Hacer atractivos los medios de transporte más sostenibles: Configurar las redes y el espacio 
público desde la perspectiva de las personas que andan, pedalean o utilizan el transporte colectivo. 
Comodidad, atractivo ambiental y social y seguridad para toda la población en sus recorridos no 
motorizados y en el acceso al transporte colectivo. 
 
 Evitar la dependencia del automóvil: Eludir estructuras urbanísticas dependientes del automóvil, 
es decir, espacios donde la movilidad de las personas sólo queda satisfecha adecuadamente 
mediante el uso del vehículo privado. 
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 Crear espacio público vivo: El espacio público no es sólo para circular, sino también para habitar, 
para conversar, para jugar, para estar. La riqueza social y ambiental estimula la movilidad peatonal 
y ciclista. 
 
 Adecuar las velocidades al tejido urbano: Las velocidades de circulación repercuten en la calidad y 
seguridad del espacio público y en la generación de condiciones apropiadas o no apropiadas para 
las diferentes maneras de movilidad. 
 
 Evitar la sobreprotección del automóvil: Eludir estructuras urbanas que prevalezcan la 
motorización y hagan menos atractivos y útiles las maneras de transporte más sostenibles. 
 
 Garantizar la accesibilidad universal al sistema viario y a los medios de transporte: Aplicar 
criterios de diseño accesible para todos al espacio público y a los medios de transporte. 
 
2.3. La bicicleta como medio de transporte sostenible 
Ha sido tan rápido el crecimiento de la industria del automóvil y de las importaciones de vehículos 
motorizados a partir de la segunda mitad del siglo XX, que el coche ha pasado a ser una herramienta central 
de nuestras vidas y de los sistemas de transporte urbano y, previsiblemente, seguirá jugando un papel 
importante en el futuro.  
Sin embargo, cada vez son más evidentes los efectos colaterales de su abuso: congestión, contaminación, 
ruido, consumo de espacio, seguridad vial y costes de mantenimiento en aumento, que están convirtiendo 
al coche en una forma ineficaz de desplazarse, puesto que las ciudades se vuelven más inaccesibles y 
menos atractivas debido a los impactos sobre la calidad de los espacios públicos, ambientales y sociales. 
La tradicional alternativa ha sido el transporte público. Es muy eficaz para transportar gran número de 
personas al mismo tiempo y el mismo destino, utiliza menos espacio y menos recursos y es más limpio y 
más económico que los vehículos privados. Muchas ciudades están convencidas que una inversión pública 
considerable en su mejora es necesaria y justificada, pero la realidad es que el transporte público no puede 
satisfacer todas las necesidades de la movilidad de la población, puesto que las personas tienden a moverse 
hacia destinos cada vez más variados, de manera menos regular y para otras finalidades distintas que la del 
trabajo o el estudio, y las rutas fijas y horarios rígidos cada vez son menos eficaces.  
También tienden a compaginar otras maneras de satisfacer mejor sus necesitados como el uso compartido 
del coche, taxis compartidos etc., de forma que existe una clara necesidad de alternativas de transporte 
que sean flexibles, cómodas, limpias y asequibles para los desplazamientos dentro de las áreas urbanas. 
Esta tendencia hacia una mejora del medio ambiente y la recuperación del espacio público hacen posible 
un cambio de actitud favorable al transporte no motorizado y, en consecuencia, al incremento del uso de la 
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bicicleta, debido a la conciencia de los numerosos beneficios y de las sustanciales ventajas que su 
introducción aporta desde el punto de vista ambiental y social a la movilidad de las áreas urbanas, así como 
a las necesidades cambiantes de la población. 
Aun así, la bicicleta sigue siendo un transporte marginal tanto en uso como en prioridades frente al 
vehículo motorizado puesto que, recientemente, para mantener la movilidad del automóvil, se han 
realizado grandes inversiones en infraestructuras viarias, mientras que otros medios de transporte no 
motorizado han quedado fuera del planeamiento en espacios marginales dentro del viario. 
Por eso, es necesario establecer condiciones favorables para el uso de la bicicleta mediante la construcción 
de nuevas redes de vías ciclistas y la pacificación y jerarquización del tránsito, dándole mayor prioridad al 
transporte alternativo y, en este caso, al uso de la bicicleta. 
A continuación se resume sintéticamente los principales beneficios que aporta a las personas y al sistema 
de transporte el uso de la bicicleta como medio de transporte alternativo. 
 Eficacia: Las bicicletas pueden cubrir de manera eficiente distancias de viaje de hasta 7 km, o 
incluso hasta 15 km con mecanismos de pedaleo asistido. Esto significa que un ciclista puede cubrir 
un área de 150 km2 alrededor de su punto de inicio. Además, en general, la mitad de los viajes 
urbanos en coche recorren menos de 5 kilómetros y, alrededor del 45% de los trayectos urbanos en 
España, cubren distancias menores de 3 kilómetros, una distancia que se puede recorrer en 10 
minutos si es terreno llano, de forma que la bicicleta puede cubrir una parte importante de los 
viajes diarios en todas las ciudades. 
 
 Autonomía: El uso de la bicicleta permite gran autonomía ya que está disponible a cualquier hora 
del día, para cualquier tipo de motivo y para todos los destinos. En este sentido, es tan cómoda 
como un automóvil y menos rígida que el transporte público. 
 
 Flexibilidad: La bicicleta es una manera flexible para desplazamientos puerta a puerta. Es fácil 
montarse y bajarse, hacer paradas, cambiar de ruta, hacer giros en O y, además, ocupa muy poco 
espacio para aparcar. 
 
 Fiabilidad: El uso de la bicicleta tiene la duración de viaje más predecible en un entorno urbano, 
más que los coches y el transporte público (a excepción de los sistemas de vías reservadas y 
separadas por completo, como el metro). De esta manera, los ciclistas pueden ser más puntuales y 
pierden menos tiempo. 
 
 
 Relación con el transporte público: La velocidad de la bicicleta es competitiva con la del transporte 
público en distancias cortas ya que hasta los 5 km, la cadena andar-esperar-autobús-andar a 
menudo toma más tiempo que utilizar la bicicleta de puerta a puerta. Para distancias más largas, el 
uso de la bicicleta es un conveniente alimentador para el transporte público. Conseguir los 
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principales nudos de la red de transporte público puede ser una situación de ganancia mutua (win-
win) para los dos medios de transporte. 
 
 Eficiencia: Las bicicletas son vehículos pequeños, ligeros, ecológicos y silenciosos. Son fáciles de 
montar, conducir y aparcar, así como relativamente fácil de mantener ya que generalmente 
carecen de partes de alta tecnología. Además, utilizan poco espacio, puesto que un carril bici de 2 
m de ancho tiene una capacidad de al menos 2000 ciclistas por hora, correspondiente al número de 
coches que pasan por una vía de circulación de 3,5m. Finalmente, con velocidades de circulación 
hasta los 30 km/h, las bicicletas pueden mezclarse con el tráfico motorizado sin la necesidad de 
espacio extra. 
 
 Economía: El uso de la bicicleta es un complemento asequible para su uso junto al transporte 
público, mucho más que poseer un coche privado, puesto que su adquisición mantenimiento 
supone un coste entre 30-40 veces inferior. 
 
 Accesibilidad: La bicicleta es accesible a cualquier persona con un estado de salud normal. No es 
necesario ser un atleta: hombres, mujeres, niños, personas de edad avanzada pueden utilizarla. 
Además de las características de eficacia y eficiencia para solucionar los viajes urbanos, la bicicleta 
contribuye al desarrollo de diferentes políticas urbanas en temas de medio ambiente, salud, calidad de 
vida, economía e inclusión social. La bicicleta se convierte, de este modo, en una herramienta útil para 
transformar las ciudades en modelos de desarrollo más sostenible. A continuación se proporciona un 
amplio abanico de ventajas colectivas que, obviamente, sólo se pueden verificar si se produce realmente 
una transferencia de viajes motorizados a la bicicleta. 
 Salud: La salud de la población se beneficia de una mayor utilización de la bicicleta, tanto por la 
mejora directa de la salud de los usuarios, como por la indirecta, derivada de una menor 
contaminación y ruido. 
 
 Seguridad vial: La bicicleta, por su pequeña capacidad de generar daños, produce una menor 
peligrosidad de las calles y vías en relación al tráfico motorizado. 
 
 Energía: En un futuro con crecientes problemas de suministro de petróleo para el transporte, la 
bicicleta exige una ínfima parte de las necesidades energéticas frente a la de los medios 
motorizados. 
 
 Otros recursos: También la bicicleta tiene una gran eficiencia en relación a otros recursos, 
renovables o no renovables, que son necesarios para el funcionamiento del sistema de movilidad y 
que presentan incertidumbres de precio y suministro en el futuro. 
 
 Contaminación atmosférica, del agua y el suelo: La bicicleta, cuando circula, no emite 
contaminantes a la atmósfera y muy pocos al agua y al suelo. En su ciclo de vida completo, desde la 
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fabricación hasta la conversión en residuo, los contaminantes son extremadamente reducidos en 
comparación con los vehículos motorizados. 
 
 Ruido: El ruido de la circulación de bicicletas no genera problemas de salud o molestias a la 
población circundante o que transita por la misma calle. 
 
 Economía: Las exigencias económicas de la bicicleta en términos de vías, aparcamientos, gastos 
policiales, etc., son muy menores que las correspondientes a los vehículos motorizados. Una buena 
infraestructura para bicicletas supone entre 10 y 20 veces menos inversión que la requerida por el 
automóvil. Del mismo modo, su demanda de espacio para estacionamiento viene a ser 15 veces 
inferior. 
 
 Impacto sobre el territorio: La bicicleta exige una menor ocupación, deterioro y fragmentación del 
territorio que otros medios de transporte, lo cual supone una aportación significativa a las políticas 
de protección de la biodiversidad. 
 Convivencialidad (humanización): La bicicleta facilita el contacto entre las personas que transitan 
por las calles y, para generar una menor perturbación del espacio público, contribuye a la 
convivencia y comunicación ciudadana. 
 
 Ocupación del suelo urbano e intrusión visual: La circulación y el aparcamiento de bicicletas 
requieren una superficie muy menor de espacio urbano que los automóviles y, por lo tanto, 
también limitan la intrusión paisajística derivada de las infraestructuras y su uso. 
 
Obviamente, el uso de la bicicleta también tiene inconvenientes, pero éstos pueden controlarse. Las 
condiciones climáticas, fuertes pendientes, limitadas posibilidades para la carga de niños y mercancías o 
riesgo al robo son los factores que impiden que muchas personas elijan moverse en bicicleta. De hecho, 
casos de éxito en ciudades con climas lluviosos, fríos y con pendientes pronunciadas muestran que estos no 
son obstáculos fundamentales. A un coste adicional razonable, diferentes accesorios o bicicletas adaptadas 
están disponibles para mitigar los inconvenientes: cambio de velocidades, ropa impermeable, cestas, 
remolques, tándems, bicicletas de carga o de pedaleo asistido. Por supuesto, la provisión de aparcamientos 
seguros es fundamental para prevenir los robos. 
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2.3.1. Tipologías de vías ciclistas 
Según el “Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya”, redactado por el Departamento de Política 
Territorial y Obras Públicas de la Generalitat de Catalunya, los tipos de vía susceptibles de formar parte de 
un itinerario ciclista son: 
 Senda ciclable/Camino verde 
Camino multiusos reservado para usuarios no motorizadas y con un trazado independiente al de las vías 
principales. Éste discurre por espacios abiertos, parques, jardines y bosques. 
Debido a que su trazado es independiente de la red viaria y a que a menudo se encuentra en plena 
naturaleza, estos caminos están destinados a una tipología muy variada de usuarios. 
En las zonas cercanas a aglomeraciones urbanas es recomendable utilizar secciones transversales con 
separación física de los diferentes tipos de usuarios, siempre en función de su velocidad, para evitar 
conflictos entre los mismos.  
 
  
Figura 1: Sección transversal senda ciclable. Fuente: Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya 
 
 Pista bici 
Vía para ciclistas, segregada del tránsito, con un trazado independiente de las carreteras. Las pistas bici 
están destinadas a absorber una movilidad cuotidiana en bicicleta cerca de las aglomeraciones urbanas. 
La velocidad de circulación en esta vía es superior a la de las vías verdes, ya que no deben compartir el 
espacio con otros usuarios sensiblemente más lentos que ellos. 
 
 
Figura 2: Sección transversal pista bici. 
Fuente: Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya 
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 Carril bici 
Vía para ciclistas adosada a la calzada i separada del resto de la circulación mediante marcas viales que la 
delimitan. Ésta puede ser bidireccional o unidireccional.  
El carril bici está indicado para vías con velocidades de proyecto reducidas y con poca densidad de 
vehículos pesados, es de fácil construcción y se puede establecer como recomendable en los programas de 
reestructuración de la calzada. 
 
 
Figura 3: Sección transversal carril bici unidireccional en zona urbana 
Fuente: Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya 
 
 Carril bici protegido 
Vía para ciclistas separada físicamente del resto de la calzada. Normalmente, ésta sigue el mismo trazado 
que la vía principal y permite incrementar la seguridad en los desplazamientos, aunque son más peligrosas 
en las intersecciones, debido a la poca percepción de los conductores en cuanto a los movimientos de los 
ciclistas. 
El carril bici protegido está indicado cuando el itinerario transcurre por el lado de una vía con una 
intensidad de tránsito importante, una velocidad elevada o un porcentaje significativo de vehículos 
pesados. Puede ser unidireccional: uno a cada lado de la calzada principal, o bidireccional: en un solo lado 
de la calzada 
  
Figura 4: Sección transversal carril bici protegido 
bidireccional en zona interurbana. 
Figura 5: Sección transversal carril bici protegido 
unidireccional en zona urbana 
Fuente: Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya 
 
 Calle zona 30 
Vía no segregada del tráfico con limitación de velocidad a 30km/h. En estas vías bicicletas y automóviles 
comparten la calzada sin ningún tipo de restricción de acceso o circulación. 
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Esta solución solamente es posible para intensidades y velocidades bajas. Si no se dan estas condiciones, 
para implantar una zona 30 se deberán establecer medidas de reducción de la velocidad y de disminución 
de la intensidad de tráfico. 
 
Figura 6: Calle de zona 30. 
Fuente: www.ecomovilidad.net 
 
 Acera bici: 
Vía ciclista señalizada adecuadamente sobre la acera. En este caso, los peatones y los ciclistas comparten el 
uso de la acera, con un espacio reservado a la circulación de los ciclistas. La velocidad máxima de los 
ciclistas en este tipo de vías queda restringida a 20km/h por motivos de seguridad, al no disponer de una 
vía segregada para la circulación de los ciclistas. 
 
Figura 7: Sección transversal acera bici. 
Fuente: Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya 
  
 Calle de convivencia: 
Las calles de convivencia son aquellas zonas de circulación en las cuales los peatones pueden utilizar toda la 
zona de circulación y tienen prioridad en toda la calzada. Estas calles también son adecuadas para la 
utilización de la bicicleta, pero con unas condiciones de velocidad máxima (20km/h) y con prioridad 
siempre para el peatón, en las cuales los juegos y los deportes están autorizados. 
La urbanización y señalización de estos tipos de calles deben mostrar claramente que los vehículos ocupan 
un rol secundario en la calle con respecto a los peatones. 
 
Figura 8: Calle de convivencia 
Fuente: Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya 
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A continuación, se muestran las diferentes características (anchura recomendada, anchura mínima, 
velocidad genérica y velocidad mínima) que tienen cada una de las vías que se han expuesto 
anteriormente. 
 Anchura 
mín. (m) 
Anchura 
recom. (m) 
Vel. genérica 
(km/h) 
Vel. mínima 
(km/h) 
Camino verde 2,5 3 30 20 
Camino verde segregación de peatones 4 5 50 30 
Pista bici unidireccional 1,5 2 50 30 
Pista bici bidireccional 2 2,5 50 30 
Acera bici unidireccional 1,5 1,75 20 10 
Acera bici bidireccional 2 2,25 20 10 
Carril bici unidireccional 1,5 1,75  
 
Los mismos valores que las vías 
principales asociadas 
Carril bici bidireccional 2 2,5 
Carril bici protegido unidireccional 1,5 1,75 
Carril bici protegido bidireccional 2 2,5 
Calle zona 30 - - 
Calle de convivencia - - 
Tabla 1: Anchuras y velocidades de circulación por tipologías.  
Fuente: “Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya”. 
 
 
2.4. La bicicleta en España 
En los últimos años, las ciudades españolas también se están sumando a la reconsideración de la bicicleta 
como modo de transporte urbano, intentando crear políticas eficaces para incrementar su uso en los 
desplazamientos cotidianos de las personas y valorando las ventajas que eso conlleva a la sociedad y al 
medio ambiente. 
La introducción de la bicicleta a la movilidad urbana se está realizando a raíz del éxito que ha tenido la 
implantación de los sistemas de bicicleta pública en varias ciudades, como en el caso de Sevilla o Barcelona 
donde, gracias también a una política ciclista más amplia promovida por las administraciones, el uso de la 
bicicleta ha dejado de ser testimonial. 
Aun así, un análisis del uso de la bicicleta como medio de transporte urbano en España es complicado, 
debido principalmente a la falta de información de carácter técnico, sociológico y de planificación. 
Esto se debe a la falta de información de su uso, ya que en las décadas pasadas, no se ha tenido en cuenta 
en los estudios de tráfico o movilidad de los municipios. Es ahora cuando la bicicleta se empieza a 
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considerar como ese medio de transporte capaz de hacer frente a problemas de contaminación y 
congestión del tráfico en las grandes ciudades, que se cuantifica su uso. 
Así lo demuestra el barómetro de la bicicleta en España (2011 y 2015), realizado por la Red de Ciudades Por 
la Bicicleta, el cual pone de manifiesto un significativo crecimiento en el uso de este vehículo en los últimos 
cuatro años (2011-2015) y en la intensidad con la que se utiliza, especialmente en cuanto a los 
desplazamientos cotidianos. Así, el 50% de los españoles es usuario de la bicicleta con alguna frecuencia, 
nueve puntos más que hace cuatro años, y el 10% la utiliza a diario. 
 
Figura 9: Datos referentes a la utilización de la bicicleta en España.  
Fuente: Barómetro de la Bicicleta en España. Septiembre de 2015 
 
A pesar de ello, sigue reflejándose una marginalidad de la bicicleta tanto en los planes de movilidad 
sostenible de muchas de las ciudades, como en su no incorporación a las ordenanzas municipales, donde, 
en muchos casos, no se ha visto la necesidad de regular específicamente la circulación de la bicicleta. 
Por otro lado, la promoción de los modos no motorizados se tendría que apoyar en una disminución 
planificada del número de desplazamientos en coche y medidas de calmado del tráfico. De lo contrario, la 
bicicleta podría generar conflictos con los peatones en la medida en que no se le aseguran unas 
condiciones de circulación adecuadas en el tráfico normal. 
A menudo, cuando se habla de políticas de promoción de la bicicleta, se suele mencionar la construcción de 
carriles bici, que normalmente significan actuaciones desordenadas, tramos inconexos o con muchos 
rodeos, resultando su uso ineficiente y entrando en conflicto con los peatones. 
En este momento, la intermodalidad es la asignatura pendiente en la mayoría de las ciudades. Tomar en 
consideración la bicicleta en relación con otros medios de transporte es una prueba de la integración 
estructural de la  bicicleta en el planeamiento urbanístico y de movilidad, donde Barcelona se consolida 
como la ciudad que tiene unos niveles más altos de integración de la bicicleta con los otros medios. 
Como conclusión, basta indicar que las circunstancias y características generales que han acompañado a las 
mejores prácticas en la promoción de la bicicleta en las ciudades españolas son las siguientes: 
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 Hay un acuerdo entre todos los grupos políticos, o al menos se ha dejado a la bicicleta fuera de la 
controversia política, cuando se han dado pasos adelante en su promoción como medio de 
transporte. 
 Se han apoyado en los grupos de usuarios y se ha creado una dinámica de participación estable y 
permanente con las asociaciones, empresas y administraciones públicas relacionadas con la 
movilidad en la ciudad. 
 Se ha aprovechado el capital de conocimientos de técnicos y personas que llevan tiempo 
impulsando los cambios favorables a la movilidad sostenible y el uso de la bicicleta como medio de 
transporte. 
 Se ha realizado un proceso de planificación con actuaciones programadas en el tiempo, integrando 
la bicicleta en los planes de movilidad general y en el ordenamiento urbano de la ciudad.  
 Existe una voluntad política para impulsar el proceso de cambio de las infraestructuras, los servicios 
necesarios y de cambio en la cultura y los hábitos de movilidad de la población. 
 Se ha previsto una coordinación para el desarrollo de los planes de promoción de la bicicleta, así 
como los sistemas de seguimiento y evaluación de la implantación de los diferentes proyectos. 
No obstante, el primer paso para comenzar es común en todas las ciudades: el compromiso serio de 
emprender ese camino por parte de la administración es algo imprescindible si se pretende que los 
ciudadanos tomen en serio la bicicleta como modo de transporte para sus desplazamientos diarios. 
 
2.5. La bicicleta en Europa 
Según el Eurobarómetro de 2010, en España un 14,5% de la población 
realiza sus viajes a pie, un 1,6% lo hace en bicicleta y un 30,2% en 
transporte público, mientras que un 47,4% se mueve en vehículo 
particular.  
 
En Europa, por el contrario, la utilización de la bicicleta es bastante 
superior. En Holanda, un 31,2% de los viajes se realizan en bicicleta, 
seguida de Dinamarca con un 19%, Suecia (17,1%), Bélgica (13,4%), 
Alemania (13,1%) o Finlandia (12,5%). En estos países se facilita el uso de 
la bicicleta con extensas redes de vías ciclistas y medidas administrativas 
que incitan a la utilización de la bicicleta frente al transporte privado.  
 
La bicicleta en Holanda es un medio de transporte muy utilizado. Con un 
31,2% de tráfico diario, Holanda es uno de los países con más uso de este  
 
Figura 10: Así se “mueve” Europa. 
Fuente: Eurobarómetro 2010 
medio de transporte en el mundo. Tanto es así, que el número de bicicletas supera el número de 
habitantes y dispone de 29.000km de vías para ciclistas. 
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De esta manera la bicicleta está implementada en la sociedad como medio de transporte y no como algo 
anticuado, un juguete infantil o un artículo deportivo: 9 de cada 10 desplazamientos son habituales para ir 
a estudiar o trabajar. Además, el resto de vehículos y de la población son conscientes de la presencia y la 
importancia de la bicicleta. 
El ciclismo siempre ha sido popular en Holanda, aunque no fue hasta finales de la década de los 70’s, 
cuando el uso de la bicicleta llegó a mínimos históricos, que las administraciones comenzaron a luchar 
contra la congestión, la contaminación y el deterioro de la calidad de vida e impulsaron y promocionaron 
los desplazamientos a pie y en bicicleta mediante medidas. 
Es bien cierto que Holanda es un país llano, con clima suave y con una excelente infraestructura, que 
cuenta con más de 15.000km de carriles bici solamente en Amsterdam.  
Aun así, según el informe “En bici, hacia ciudades sin 
malos humos” de la Comisión Europea publicado en 
2002, los únicos elementos climáticos que tienen una 
verdadera influencia disuasoria sobre los ciclistas es la 
lluvia y la nieve. Aunque  las cortas distancias en 
trayectos urbanos, la ropa y una infraestructura 
adecuada reducen más de lo que se imagina estos 
inconvenientes.  
 
Así lo demuestran Trondheim (Noruega), situada a 
200km del Círculo Polar Ártico, o Västeras (Suecia), 
donde se registran unos índices de utilización de la 
bicicleta del 8% y del 33% de los desplazamientos, 
respectivamente. 
 
Figura 11: Elementos disuasorios utilización de la 
bicicleta. 
Fuente: “En bici, hacia ciudades sin malos humos”. 
Comisión Europea. 2002. 
 
Las fuertes pendientes también pueden suponer un obstáculo a tener en cuenta en las ciudades con largas 
y numerosas pendientes de más del 5%. Pero aun, en tales circunstancias, existe potencial para la bicicleta. 
Basilea es prueba de ello, donde el 23% de los desplazamientos se realizan en bicicleta, a pesar de ser Suiza 
conocido por su orografía montañosa.  
Otro de los países donde la bicicleta es el principal medio de transporte es Dinamarca. La bicicleta 
representa el 19% del transporte. A Copenhague, la capital, el número de residentes urbanos que viajan en 
bicicleta suma más del 50%, donde la práctica del ciclismo no es considerada solamente un medio de 
transporte, sino como una costumbre generalizada en la población y donde las administraciones impulsan y 
promocionan el uso de la bicicleta como medio de transporte prioritario. 
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Como en el caso de Holanda, existe una gran concienciación del uso de la bicicleta que, además de existir 
una extensa red de carriles bici, también tienen un gran respeto por el resto de conductores de vehículos y 
usuarios de la red viaria. 
Como podemos observar, tanto en Holanda como en Dinamarca, aun teniendo tradición en el uso de la 
bicicleta, solamente cuando por parte de las instituciones se impulsa i facilita el uso de la bicicleta y se 
imponen restricciones al resto de medios de transporte más contaminantes y perjudiciales para el medio 
ambiente, se puede transformar una ciudad hacia el respeto y la aceptación de la bicicleta como medio de 
transporte prioritario. 
 
3. Análisis territorial y funcional del ámbito de estudio: municipios de Rubí, 
Sant Cugat del Vallès y Terrassa 
 
El trabajo se centrará en el conjunto formado por los municipios de Rubí, Sant Cugat del Vallès y Terrassa. 
Se pretende analizar la red de carriles bici existentes en cada uno de los municipios, prestando especial 
atención a las fronteras entre éstos y las conexiones existentes con las principales vías ciclistas. 
Los tres municipios forman parte de la comarca del Vallès Occidental, situada en la provincia de Barcelona, 
siendo Terrassa una de sus capitales junto con Sabadell. El espacio geográfico que ocupa la comarca queda 
limitado al Oeste por el río Llobregat y al este por la riera de Caldes, mientras que al norte y al sur queda 
limitado por diversas sierras de la cordillera litoral y por la sierra de Collserola, respectivamente.  
A 1 de Enero de 2016 tenía una población total de 904.240 habitantes1 con una extensión de 583,1km2 , de 
manera que la convierte en una de las comarcas más pobladas del Área Metropolitana de Barcelona y uno 
de los principales nudos de comunicaciones de Cataluña y España. 
                                                          
1 Según datos del Institut d’Estadística de Catalunya de la Generalitat de Catalunya. www.idescat.cat 
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Figura 12: Contexto territorial de la zona de estudio  Fuente: Elaboración propia a partir de Google Earth 
 
 
3.1. Análisis territorial y funcional de Rubí 
En primer lugar, estudiaremos el municipio de Rubí, así como su orografía, principales rasgos topográficos, 
distribución de los usos y del entorno urbano y principales centros de atracción y generación de viajes. 
 
3.1.1. Caracterización territorial 
Rubí, como hemos comentado anteriormente, está situado en la comarca del Vallès Occidental, en la 
provincia de Barcelona. Se encuentra en el valle de la Riera de Rubí y limita al norte con Terrassa, al este 
con Sant Quirze del Vallès, al Oeste con Castellbisbal y Ullastrell y al sur con Sant Cugat del Vallès.  Además, 
está localizada a unos 15 km de Barcelona y a unos 8 km de Terrassa y Sabadell, las capitales de la comarca. 
Según datos del ayuntamiento de Rubí,  a 1 de Enero de 2016 tenía 75.472 habitantes, con una extensión 
de aproximadamente 33 km2, lo que supone una densidad de población de 2300 hab/km2. De esta manera, 
Rubí se  ha convertido en un municipio con un crecimiento demográfico continuado, que lo coloca como la 
cuarta ciudad más poblada del Vallès Occidental. 
Des de un punto de vista físico, el municipio de Rubí está dividido en dos partes por la Riera de Rubí, que 
cruza la ciudad de norte a sud.  La parte que queda al Oeste de la riera, sin tener en cuenta las 
urbanizaciones situadas en la montaña, tiene menos superficie que la queda al este, tal y como se muestra 
a continuación. 
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Figura 13: Mapa altimétrico de Rubí. Fuente: www.topographic-map.com 
 
Además, como se puede observar, a medida que el terreno se va alejando del paso de la riera, tanto por el 
este como por el oeste, la altitud va aumentando, sobretodo en la zona noreste y noroeste.  
Con esto observamos que, en estas zonas, las calles tienden a tener pendientes pronunciadas y que, en 
muchos casos, afectará a la movilidad, sobre todo a la movilidad a pie y en bicicleta. Por otro lado, cabe 
destacar que el centro de Rubí es una zona bastante plana, al igual que la que las zonas próximas al cauce 
del rio. 
3.1.2. Estructura urbana 
El municipio de Rubí está dividido en seis distritos administrativos municipales aprobados des de 2006.2 
 Distrito 1 (sud-oeste): El norte de este distrito engloba los núcleos de Can Serrafossà, La Perla del 
Vallès, Els Avets, Sant Jordi Parc, Can Fatjó y la urbanización de Can Ximelis. Se sitúa en la ladera de 
la montaña de Can Riquer hasta el margen occidental de la riera de Rubí y es una zona 
principalmente residencial, pero donde podemos encontrar varios comercios y otros usos terciarios 
en las proximidades de la riera. 
Al sur de este distrito podemos encontrar los polígonos industriales de Can Pi de Vilaroc, Can Jardí y 
Cova Solera. 
 
 Distrito 2 (Noroeste): Engloba las urbanizaciones de Sant Muç, Can Mir, Castellnou, Vallespark y 
Can Barceló, que se encuentran separadas del núcleo urbano conectadas entre sí mediante la 
carretera de Rubí a Ullastrell.  
Es una zona totalmente residencial con una estructura típica de urbanización, con viviendas 
unifamiliares y sin la presencia de comercios, oficinas etc., con una movilidad pensada básicamente 
para el vehículo privado motorizado y con fuertes pendientes.  
 
                                                          
2 Consultar “Documentación Gráfica” para ver la distribución de los 6 distritos administrativos municipales 
Propuesta de alternativas para la creación de una red ciclable intermunicipal entre Rubí, Sant Cugat del Vallès y Terrassa 
20 
 
Al margen oeste de la riera, se encuentra el polígono industrial de la Llana. 
 
 Distrito 3 (sureste): Se trata de un distrito pequeño en comparación con los dos anteriores. Se sitúa 
al margen este de la riera, al sur de la carretera de Sant Cugat y las vías del FGC. Éste engloba las 
zonas del 25 de setembre, Las Torres, Ca n’Alzamora y Can Vallhonrat. También incluye el polígono 
industrial de Ca n’Alzamora. 
Finalmente, continua siendo una zona principalmente de carácter residencial donde las actividades 
terciarias se concentran básicamente al norte del distrito. 
 
 Distrito 4 (Centro): Es el distrito con menos superficie ubicado en el centro del núcleo urbano, al 
margen este de la riera, entre las vías del FGC (paseo del ferrocarril) y la calle de Sant Gaietà. 
Concentra la mayor parte de los equipamientos del municipio y engloba las zonas de Rubí Centro, 
La Plana de Can Bertrán y la Plana del Castell. 
  
 Distrito 5 (Noreste): Está formado por las zonas de Ca n’Oriol, Can Rosés, Zona Nord y El Pinar. Más 
al norte encontramos los polígonos industriales de Can Rosés, Carretera de Terrassa y Molí de la 
Bastida. El distrito se extiende hacia ambos lados de l’Avinguda de L’estatut (BP-1503), situada al 
norte del municipio. 
 
 Distrito 6 (este): El distrito se extiende a ambós lados de l’Avinguda de L’estatut (BP-1503), entre el 
camí de Ca n’Oriol y la carretera de Sant Cugat. Incluye las zonas del Mercat, el sector Z y el parque 
de Ca n’Oriol. Al límite este encontramos el polígono industrial de Can Sant Joan. 
 
3.1.3. Centros de atracción y generación de viajes 
 
Rubí es un municipio con una amplia zona industrial formada por doce áreas industriales que alberga más 
de 950 empresas3, siendo una de las ciudades más industrializadas de Catalunya.  Éstos generan una fuerte 
actividad económica y, a su vez, son la causa de gran parte de los desplazamientos diarios tanto por 
habitantes de Rubí como por habitantes de otros municipios.  
Los polígonos industriales de la zona sur son Can Pi de Vilaroch, Can Jardí, Cova Solera, Ca n’Alzamora y 
Rubí Sud.  
En segundo lugar, los polígonos de la zona norte son La Llana, la Carretera de Terrassa, el Molí de la Bastida 
y Can Rosés. 
Finalmente, los polígonos del centro, situados al este y oeste del núcleo urbano son Can Sant Joan y Can 
Genís. 
                                                          
3 Datos extraídos del Plan de Movilidad Urbana de Rubí. Septiembre de 2013. 
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Otra de las principales causas de la movilidad en Rubí son los 
desplazamientos de ida y vuelta a los diferentes equipamientos. La 
mayor parte de concentran en el entorno de la zona del mercado y 
el eje definido por la Avenida de Barcelona. 
 
Por otro lado, la estación de Ferrocarriles de la Generalitat de 
Catalunya, situada en la plaza Doctor Pearson, es un gran centro de 
generación de viajes con una gran afluencia diaria de pasajeros, 
puesto que forma parte de la línea S1 Barcelona-Terrassa, siendo 
Plaça Catalunya la estación de origen, la cual constituye el centro 
neurálgico de Barcelona. 
 
Además, tiene como final y punto de paso Terrassa y Sant Cugat del 
Vallès, municipios con una gran generación de movilidad. Rubí, 
 
Figura 14: Equipamientos existentes en 
Rubí. Fuente: Elaboración propia. 
también se sitúa como origen de la línea S5 con destino Plaça Catalunya, línea que sirve de refuerzo y a su 
vez, complementaria de la línea S1. 
También, pero en menor medida, la estación de Renfe Rodalies de la línea R8 supone un centro de 
generación de viajes, aunque su utilización es escasa por la localización de la misma y su difícil conexión con 
el centro de Barcelona. En el siguiente plano se pueden observar la localización de ambas estaciones. 
 
Figura 15: Localización estaciones ferrocarriles (Renfe y FGC).  
Fuente: Elaboración propia 
 
Finalmente, la mayor parte de la actividad comercial del municipio está localizada en el centro de Rubí, 
alrededor de la Avenida de Barcelona y la zona del mercado. También destacan otros ejes comerciales 
como las calles de Cervantes y Llobateres, así como la zona comercial de la Avenida de l’Estatut. 
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Figura 16: Principales ejes comerciales de Rubí.  
Fuente: Plan de Movilidad Urbana de Rubí. 2013 
 
Leroy Merlin, situado en la carretera BP-1503 entre Rubí y Sant Cugat del Vallès, también se presenta como 
uno de los focos de desplazamientos más importante en los últimos años, tanto para residentes como para 
no residentes, generando movilidad  y actividad económica para el municipio, aunque estrictamente éste 
pertenezca al municipio de Sant Cugat del Vallès. 
A parte de los principales ejes comerciales y Leroy Merlin, los sábados por la mañana se realiza un mercado 
semanal en la calle Antoní Sedó, el cual dispone de 120 paradas. 
 
3.2. Análisis territorial y funcional de Sant Cugat del Vallès 
3.2.1. Caracterización territorial 
El término municipal de Sant Cugat del Vallès tiene una extensión aproximada de 48,32 km2. Se extiende a 
pie de la vertiente noroccidental de la Sierra de Collserola, está situado en la comarca del Vallès Occidental 
y forma parte del Área metropolitana de Barcelona. Además, cuenta con una situación geográfica 
estratégica, ya que se encuentra a escasos kilómetros de Barcelona. 
La autopista AP-7 y más adelante la apertura del túnel de Vallvidrera (C-16) en transporte privado y las 
líneas Barcelona-Sabadell y Barcelona-Terrassa de los FGC en transporte colectivo, acercaron todavía más el 
municipio a Barcelona. 
Su posición en el corredor del Vallès, la calidad de su medio natural, el medio social y las excelentes 
comunicaciones, han hecho de Sant Cugat del Vallès un lugar de residencia muy valorado para los grupos 
metropolitanos de mayor poder adquisitivo, que han elegido el municipio como su lugar de residencia. 
Des del punto de vista físico, los territorios situados al sur y al norte del término municipal son zonas 
montañosas que se extienden sobre la Sierra de Collserola y la Sierra dels Galliners, respectivamente. 
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El casco urbano, donde se concentra la mayoría de la población y los equipamientos, está situado sobre el 
lomo topográfico que separa las cuencas hidrográficas del Besòs y del Llobregat. De esta manera, la 
topografía de la zona es bastante llana y sin grandes cambios de pendiente. 
Desde el punto de vista de la movilidad, la topografía de la que dispone Sant Cugat del Vallès, favorece en 
gran medida la utilización de medios de transporte alternativos prácticamente en toda su extensión sin que 
esto suponga crear itinerarios con grandes pendientes y que, por consiguiente, no se puedan llevar a cabo. 
El mapa topográfico se muestra en la siguiente figura: 
 
Figura 17: Mapa altimétrico de Sant Cugat del Vallès. Fuente: www.topographic-map.com 
 
3.2.2. Distribución urbana 
El municipio de Sant Cugat del Vallès está dividido en 6 distritos administrativos municipales, que son los 
siguientes4: 
 Distrito 1 y 2 (Norte): El distrito 1 y 2 está formado por el núcleo urbano y es adonde se concentran 
la mayoría de los equipamientos públicos y de la población, aproximadamente el 70% del total de 
los habitantes de Sant Cugat. Es la zona más extensa del término municipal y engloba las estaciones 
de Sant Cugat del Vallès y Vollpelleres de la FGC y la estación de Sant Cugat del Vallès de la línea R8 
de Rodalies Renfe. 
 
 Distrito 3 (Suroeste): El distrito 3 está compuesto por el barrio de Valldoreix, una zona situada en 
los contrafuertes septentrionales de la Sierra de Collserola. Es un área residencial donde 
predominan las viviendas aisladas. En cuanto a servicios y equipamientos, podemos encontrar 
pequeños comercios y varios equipamientos. 
 
 Distrito 4 (Sur): En esta zona podemos encontrar el distrito de La Floresta, situada en la vertiente 
noroccidental de la Sierra de Collserola. Es un distrito con pendientes pronunciadas y grandes 
                                                          
4 Consultar “Documentación Gràfica” para ver la distribución de los 6 distritos administrativos municipales. 
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desniveles que se caracteriza por estar rodeado de vegetación y constituido tanto por viviendas 
lujosas como por otras muy humildes. 
 
 Distrito 5 (Oeste): Está formado por Mira-sol, zona residencial adonde se sitúa la estación de 
Ferrocarrils de la Generalitat de Mira-sol y del Hospital General, estación que da nombre a uno de 
los equipamientos sanitarios más importantes del municipio. 
 
 Distrito 6 (Les planes): Este distrito está dividido entre dos municipios, Sant Cugat del Vallès y 
Barcelona. El barrio de El Rectoret es el más extenso de todas Les Planes, llegando a ocupar el 60% 
de toda su extensión. 
Es un área residencial con grandes desniveles debido a su situación geográfica en la cual no hay 
apenas comercios ni equipamientos públicos. 
 
3.2.3. Centros de atracción y generación de viajes 
 
A diferencia de Rubí, Sant Cugat del Vallès no se caracteriza por ser una gran ciudad industrial, sino más 
bien por ser una ciudad con una alta calidad residencial y, por lo tanto, calidad de vida.  
A pesar de ello, Sant Cugat ha ofrecido ha ofrecido suelo al mercado metropolitano para la implantación de 
grandes empresas aprovechando la localización territorial que supone el arco de la autopista AP-7 entre las 
ciudades más industriales de Rubí y Cerdanyola del Vallès. 
Aun así, actualmente se encuentra consolidado menos de la mitad de la superficie destinada a actividades 
económicas, quedando más del 50% por construir, en construcción o construido pero sin ocupar.  
De esta manera, existen 7 polígonos industriales que son el Sector Can Calopa, Sector Can Magí, Sector 
Carretera de Rubí, Can Fontanals, Can Atmetller-Can Sant Joan 3, Arc nord de la AP-7 (Can Sant Joan 1 y 2- 
Can Graells- Can Marcet- Baixador de Sant Joan) y la Guinardera. 
La actividad que recogen actualmente estas zonas del municipio genera unas demandas de movilidad que, 
en gran medida, se realizan en transporte privado. A medida que se vayan consolidando las otras zonas 
previstas por el planeamiento, se incrementarán proporcionalmente las demandas de movilidad.  
Como hemos comentado anteriormente, al ser una ciudad principalmente residencial, las zonas con un 
mayor número de desplazamientos son las áreas residenciales. Esto provoca una gran dispersión de los 
desplazamientos generados. 
Por otro lado, los equipamientos públicos y privados son, también, importantes centros generadores de 
desplazamientos ya sean éstos culturales, docentes, sanitarios, deportivos, sociales, administrativos, 
técnicos o comerciales. En la siguiente figura se pueden observar cada uno de estos equipamientos con 
más detalle. 
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Figura 18: Equipamientos existentes en Sant Cugat. Fuente: www.santcugat.cat 
 
Como en el caso de Rubí, las estaciones de ferrocarriles, tanto las de Renfe como las operadas por la 
Generalitat de Catalunya, son equipamientos muy importantes para la movilidad de la ciudad y se 
consolidan como uno de los grandes focos en la generación de viajes, sobre todo las estaciones que forman 
parte de la FGC, puesto que además de la línea S1 y S5 que pasa por Rubí, todas las estaciones forman 
parte del itinerario de las líneas S2 y S55, con origen en Sabadell y Universitat Autònoma de Barcelona, 
respectivamente. 
En la figura siguiente se observa la localización de cada una de las estaciones existentes en el municipio de 
Sant Cugat del Vallès. 
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Figura 18: Situación de las estaciones existentes en el municipio de Sant Cugat.  
Fuente: Plan de Movilidad Urbana de Sant Cugat del Vallès. 2014 
 
El Nucli Antic de la ciudad, como centro comercial y a su vez, centro cívico, es una de las principales zonas 
de atracción de viajes, ya que aglutina buena parte de la actividad comercial, administrativa, de servicios 
urbanos o, sencillamente, como zona para pasear sin tránsito rodado. 
 
Figura 19: Situación del Nucli Antic de Sant Cugat.  
Fuente: Plan de Movilidad Urbana de Sant Cugat del Vallès. 2014 
 
 
Otro de los lugares con un gran número de desplazamientos son los edificios terciaros y de servicios, los 
parques empresariales, así como las grandes áreas comerciales. 
 Especialmente, el Centro Comercial de Sant Cugat del Vallès, situado en la Avenida de la Vía Augusta, se 
considera un gran foco de desplazamientos y lugar de ocio para la población, pero no sólo para los 
residentes en Sant Cugat, sino también para los residentes de Rubí, los cuales no disponen de ninguna gran 
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área comercial en el municipio. Leroy Merlin se ha consolidado también como uno de los focos de 
desplazamientos más importante. 
Finalmente, el restaurante Viena, situado en el camino de Ca’n Ametller, a escasos metros del Centro 
Comercial de Sant Cugat y de la autopista AP-7 también es un punto a tener en cuenta, aunque éste no 
genere tanta movilidad como los anteriormente mencionados. 
 
Figura 20: Situación principales equipamientos y centros de generación de viajes.  
Fuente: Elaboración propia a partir de Google Maps 
 
3.3. Análisis territorial y funcional de Terrassa 
3.3.1. Caracterización territorial 
El municipio de Terrassa es el más grande en cuanto a extensión, población y densidad de los tres 
estudiados. Además, comparte la capitalidad de la comarca del Vallès Occidental con Sabadell. 
Está situado al pie del “Parc Natural de Sant Llorenç del Munt i l’Obac” y limita con Sant Quirze del Vallès y 
Rubí al sur, Ullastrell y Viladecavalls al oeste, Vacarisses y Matadepera al noreste y noroeste, Castellar del 
Vallès y Sabadell al este y Mura, de la comarca del Bages, al norte. 
Según datos del IDESCAT, en 2016 Terrassa tenía una población de 215.121 habitantes y una extensión de 
70,2 km2, lo que supone una densidad de población de 3066,2 hab/km2 y la consolida como cuarta ciudad 
más poblada de Catalunya, por detrás de Barcelona, Hospitalet de Llobregat y Badalona. 
Des del punto de vista físico, Terrassa está dividida de este a oeste en tres partes debido al sistema fluvial 
de rieras que corta el territorio en sentido norte-sur (Riera de Palau al oeste y Riera de les Arenes al este). 
Por otro lado, el torrente de Vallparadís, que representaba una fractura longitudinal en el medio de la 
ciudad, se ha convertido actualmente en el pulmón verde más importante gracias a la creación de un gran 
parque. 
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La parte central del municipio es una zona bastante llana, mientras que si nos alejamos hacia la parte 
suroeste y norte la altimetría va aumentando progresivamente. Aun así, un 82% de las calles del municipio 
presentan una pendiente inferior al 5%, lo que no dificulta la movilidad sostenible. El mapa altimétrico se 
muestra a continuación. 
 
Figura 21: Mapa altimétrico de Terrassa. Fuente: wwww.topographic-map.com 
 
 
3.3.2. Distribución urbana 
 
Terrassa, como en el resto de casos, también está dividido en 6 distritos administrativos, y son los que se 
enumeran a continuación5. 
 Distrito 1 (centro): Está situado en el ámbito central de la ciudad y forman parte de él los barrios 
del Antic Poble de Sant Pere, Cementiri Vell, el Centre, Plaça Catalunya/Escola Industrial i 
Vallparadís. 
 
 
 Distrito 2 (centro-este): El distrito 2 ocupa la parte central del este de la ciudad, está formado por 
los barrios de Ca n’Anglada, Montserrat, sector Montserrat, Torre-Sana i Vilardell. 
 
 
 Distrito 3 (sureste): El distrito 3, al sureste de la ciudad, lo conforman los barrios de Can Jofresa, 
Can Palet, Can Palet II, Can Parellada, Guadalhorca, Les Fonts, Segle XX, Xúquer y los polígonos 
industriales de Can Guitard, Can Parellada, Els Bellots, Santa Eulàlia y Santa Margarida. 
 
 
 Distrito 4 (centro-oeste): El distrito 4, situado al oeste de la ciudad, ocupa parte del territorio 
central y sur. Está formado por los barrios de Ca n’Aurell, Can Palet de Vista Alegre, La Cogullada, La 
Maurina, Les Martines, Roc Blanc y Vista Alegre. 
 
 
                                                          
5 Consultar “Documentación Gráfica” para ver la distribución de los 6 distritos administrativos municipales. 
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 Distrito 5 (noroeste): El distrito 5, situado en el margen noroeste de la ciudad, está formado por los 
barrios de Can Boada (casco antiguo), Boada del Pi, Can Goteres, Can Roca, Els Caus els Pinetons, El 
Pla de Bon Aire, El Garrot, Poble Nou/Zona esportiva, Torrent d’en Pere Parres y Sant Pere. 
 
 
 Distrito 6 (Noreste): Finalmente, en el lado noreste de la ciudad, está situado el distrito 6, que lo 
forman los barrios de Can Tusell, Ègara, Font de l’Espardenyera, Sant Llorenç, Sant Pere Nord y Les 
Arenes-La Grípia-Can Motllor. También forman parte de este distrito los polígonos industriales de 
Can Petit y el polígono industrial Nord. 
 
3.3.3. Centros de atracción y generación de viajes 
 
Terrassa, al igual que Rubí, presenta una gran zona industrial que alberga un total de 16 polígonos de 
actividad económica con un total de 1365 empresas y 20.863 trabajadores, según el censo de empresas 
(2010). La mayor parte de ésta actividad se concentra en la banda sur, la cual representa el 73,5% de los 
trabajadores y el 69% de las empresas. Éstos, generan un gran volumen de desplazamientos diarios y 
representan uno de los centros más importantes de atracción y generación de viajes, en concreto el 
polígono de Can Parellada, con una extensión de 59,1 Ha. 
La red ferroviaria, dotada de 5 estaciones de Ferrocarrils de la 
Generalitat y 2 operadas por Rodalies Renfe, representan 
también un gran número de desplazamientos diarios, sobre 
todo en días laborables. Con un radio de influencia de 1 km, la 
población servida por este medio de transporte es del 73,3%. 
 
Otra de las zonas que generan una gran cantidad de 
desplazamientos son los equipamientos públicos, en concreto 
los educativos, que representan un 25% de los equipamientos 
totales del municipio, de los cuales el 43% son de educación 
primaria. Por detrás de éstos se sitúan los equipamientos 
sanitarios y sociales, los cuales representan el 18%. 
 
El Centro es el núcleo histórico y comercial de la ciudad. Éste 
concentra todo tipo de equipamientos y servicios tanto de tipo 
educativo como sanitario, comercial, financiero, culturales etc.  
 
Figura 22: Estaciones ferroviarias existentes y 
radio de cobertura 
Fuente: PMU Terrassa. 2014 
Además, concentra varias de las estaciones de ferrocarriles de la ciudad. 
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Por otro lado, la Rambla d’Ègara, una de las calles más largas de 
la ciudad, representa el centro neurálgico de Terrassa y es la 
que tradicionalmente concentra mayor número de comercios, 
tiendas y servicios con gran cantidad de negocios y tiendas. 
Se trata de una vía restringida al vehículo privado, por lo que la 
mayor parte de los desplazamientos se realizan a pie o en 
bicicleta. Alberga también la estación de “Rambla” de FGC. 
 
Finalmente, el Centro Comercial y parque de ocio Parc Vallès, 
situado en la Avenida Tèxtil,  es uno de los polos más 
importantes de movilidad gracias a su gran oferta en 
restauración, ocio y comercios de todo tipo. 
 
Figura 23: Rambla d’Ègara y Centro 
Comercial Parc Vallès Fuente: Elaboración 
propia 
 
4. Análisis de la movilidad 
Una vez presentada la zona de estudio, su contexto territorial, comentado los principales equipamientos y 
las zonas con mayor generación de viajes, se procede a analizar la situación actual de la movilidad en cada 
uno de los tres municipios con el objetivo de identificar las principales necesidades de mejora que existen. 
Para ello, se ha revisado y analizado la planificación existente en cada uno de los municipios que nos servirá 
para justificar las propuestas de mejora de la red ciclista del presente estudio. La documentación 
consultada principalmente han sido los Planes de Movilidad Urbana de Rubí, Sant Cugat del Vallès y 
Terrassa. En este caso, los tres municipios disponen de un PMU finalizado y aprobado. 
4.1. Análisis de la movilidad en Rubí 
4.1.1. Análisis de la oferta 
 
 Desplazamientos a pie 
Hasta hace poco, la movilidad de los peatones ha estado infravalorada y marginada por el sistema de 
movilidad en las políticas de transporte, tráfico, urbanismo y seguridad vial. Hecho que ha provocado un 
desarrollo y un diseño poco favorecedor para los peatones. En nuestro caso, este hecho se vuelve todavía 
más grave, ya que en Rubí la movilidad a pie representa gran parte de los desplazamientos internos de la 
ciudad. 
Como ya se ha comentado anteriormente, la orografía de Rubí es complicada, por lo que muchas de las 
calles tienen pendientes acentuadas y algunas de ellas superan este umbral, con lo que se las considera no 
accesibles. 
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Existen muchas zonas en las que la red de peatones es deficitaria, sobre todo en cuanto a anchuras de 
acera, como la zona de Can Vallhonrat, Can Bertran o la zona de Ca n’Oriol. Las zonas residenciales del 
distrito 1, a excepción de Sant Jordi Parc, presentan anchuras de acera mejorables o no accesibles. 
Además, las distintas urbanizaciones del distrito 2, al estar pensadas especialmente para la movilidad en 
vehículo privado, disponen de escasos pasos de peatones y aceras muy estrechas, en su mayoría. 
Aun así, cabe destacar la política de pacificación que ha llevado a cabo el ayuntamiento de Rubí en el centro 
urbano, creando hasta 6 islas de peatones. Esto ha permitido generar una red de peatones con plataforma 
única y prioridad invertida que se clasificarían como viales con anchuras cómodas, sobre todo en calles 
comerciales como el Passeig de Francesc Macià y la calle de Maximí Fornés.6 
 Desplazamientos en bicicleta7 
 
En el municipio de Rubí, la infraestructura viaria específica para el uso de la bicicleta es casi inexistente. Tan 
solo existe un tramo recto de aproximadamente 500 metros en la carretera BP-1503, entre la calle Penedès 
y la entrada  a la autopista AP-7 y un tramo circular y cerrado en el polígono industrial de la Llana, con una 
longitud aproximada de 2 quilómetros. Los ejes principales de éste son la Avenida de  la Llana y la calle del 
Pont de Can Claverí, el círculo lo cierra la calle de Can Serra y la Plaza de la Verneda. Éste se prevé ampliar 
en un futuro formando la “Anella Verda” de Rubí.  
La Avenida de la Llana, pese a pertenecer a un polígono industrial, es una zona muy concurrida por amantes 
del deporte como ciclistas y corredores que, aprovechando los caminos y la naturaleza de las proximidades, 
realizan sus itinerarios siguiendo el cauce del río aguas arriba hasta Terrassa. Por ello, pese a ser corto, 
cerrado y circular, el eje de la Avenida de la Llana es un carril que es utilizado diariamente por los 
residentes de Rubí. 
En el núcleo urbano, por el contrario, las vías ciclistas que podemos encontrar se limitan a las islas 
peatonales  y diversos tramos de zona 30 como la calle Abad Escarré, c/Font de la Vía, c/Ponent y el Passeig 
de la Riera. Los principales motivos que se pueden atribuir a este déficit de red viaria específica para 
bicicleta son los viales estrechos en el centro urbano con amplitud inferior a 8,5 metros y las elevadas 
pendientes, sobre todo en sentido este-oeste que hace una red de carril bici no recomendable. También lo 
es la poca presencia de aparcamientos para bicicletas, con un total de 10 zonas de aparcamiento en su 
totalidad. 
                                                          
6 Consultar “Documentación Gráfica” para ver las actuales islas peatonales de Rubí. 
7 Consultar “Documentación Gráfica” para ver los carriles bici existentes en Rubí. 
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Figura 24: Calles con anchura menor a 8,5m. Fuente: PMU de Rubí. 2013 
 
Finalmente, la “Anella Verda” es un proyecto que se anunció en plena campaña electoral por el PSC de Rubí 
y que fue incorporado en su Plan de Inversiones Financieramente Sostenibles 2014-2015 en la que se 
proponía la construcción de un trazado perimetral, aprovechando caminos, senderos y calles existentes, 
que conectase diversos equipamientos públicos, colegios, las estaciones de FGC y Renfe y los polígonos 
industriales de La Llana, el Molí de la Bastida, Sant Genís, Can Rosés, Cova Solera, Can Jardí y Rubí Sud, 
aunque por el momento no se ha realizado ninguna actuación en este sentido.8 
 Desplazamientos en transporte público 
 
El municipio de Rubí actualmente recibe el servicio de 13 líneas de autobús y tres líneas de ferrocarriles. Los 
servicios de autobús se pueden clasificar según sean urbanos, interurbanos o nocturnos. 
 Autobús 
El servicio de autobús urbano se extiende a través del municipio de Rubí dando cobertura a todos los 
distritos y urbanizaciones, así como a la mayoría de polígonos industriales, mediante 7 líneas diurnas 
distintas. La red se caracteriza por centralizar todas las líneas en el centro del municipio adonde se 
conectan entre ellas. Los principales ejes de conexión son la Avenida de Barcelona y el Passeig Pau Claris. 
Las líneas L1,L2,L3,L4 y L5 ofrecen un servicio continuo a lo largo del día con un intervalo de paso de 20-30 
minutos en días laborables y de 45-60 minutos en fines de semana y festivos (La L4 no circula). 
La L6, que da servicio a los polígonos industriales, circula durante el horario de entrada y salida de los 
trabajadores, mientras que la línea L7 solamente dispone de 2+3 expediciones. En fines de semana y 
festivos, ninguna de las dos dispone de servicio. 
Por otro lado, el servicio de autobús interurbano cuenta con 4 líneas que comunican varios municipios del 
Vallès Occidental y del Baix Llobregat. Las que comunican con el Vallès Occidental son las líneas B7 y B8, 
dando cobertura a Sant Cugat y Cerdanyola del Vallès (B7) y con Terrassa y Sant Quirze (B8). 
                                                          
8 Consultar “Documentación Gráfica” para ver el trazado propuesto de la Anella Verda de Rubí. 
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Las líneas L3 y L4 dan conexión a Rubí con Castellbisbal (L3) y con los municipios de El Papiol y Molins de Rei 
(L4), todos ellos de la comarca del Baix Llobregat. 
Finalmente, el servicio de autobús nocturno está constituido por las líneas N61 y N64, aunque ambas hacen 
el mismo recorrido en sentido inverso. Éstas comunican los municipios del Vallès Occidental con Barcelona. 
El horario aproximado del servicio es de 0:30h a 5:30h. 
  
Figura 25: Plano líneas nocturnas N61 y N64. Fuente: SARBUS. 
 
 Ferrocarriles 
En relación a la red ferroviaria, el municipio de Rubí dispone de dos estaciones de transporte ferroviario, 
una de ellas pertenece a la empresa Renfe Rodalies de Catalunya y la otra a la Generalitat de Catalunya 
(FGC). 
o Renfe Rodalies 
La estación de Rodalies de Catalunya se sitúa al sur de Rubí junto a la Avenida de la Electricitat y de una de 
las salidas de la autopista AP-7. Ésta efectúa el servicio de la línea R8 (Martorell-Rubí-Granollers) en la cual 
circulan 16 trenes cada día en ambas direcciones, con una frecuencia de paso de 60 min y un total de 8 
estaciones. 
 
Figura 26: Línea R8 de Renfe Rodalies. Fuente: www.trenscat.cat 
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Esta estación fue puesta en servicio para el transporte de pasajeros en el 2011 y actualmente soporta una 
densidad de 400 viajeros/día, muy por debajo de la estación de FGC situada en el núcleo urbano del 
municipio. 
Actualmente se encuentra en desuso en el municipio debido a su ubicación, la poca cobertura en autobús 
que recibe (solamente una parada de la línea L2 en sentido Vallhonrat) y la frecuencia de paso que tiene. 
Además, no tiene conexión directa con Barcelona, sino que se debe de realizar transbordo con una 
duración de viaje superior a la línea de FGC.  
Debido a esto, según establece el “Pla Director d’Infraestructures 2011-2020”, se prevé realizar un 
intercambio modal entre las líneas S1 y R8 de FGC y Renfe, suprimiéndose la actual estación de Rubí y 
construyéndose una estación de Renfe en Hospital General, facilitando así flujos entre la rama de Terrassa y 
la de Martorell – Granollers.  
 
 
Figura 27: Actuación IN09. Nuevos intercambiadores de la línea R8.  
Fuente: Pla d’infraestructures del transport públic col·lectiu de l’AMB (PDI 2011-2020) 
 
A pesar de ello, se han destinado recientemente 794.698,10 € para realizar obras de accesibilidad en la 
estación de Rubí para personas con movilidad reducida.9 
 
 
 
 
 
 
                                                          
9 Datos recuperados  de la página oficial de la Generalitat de Catalunya. rodalies.gencat.cat. 
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o Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya 
La estación de FGC está situada en el núcleo urbano de Rubí, junto a la plaza Doctor Pearson y la Avenida 
de Barcelona, el gran eje comercial de la ciudad. 
Por esta estación circulan dos líneas de ferrocarril. Ambas realizan el mismo recorrido, pero una de ellas se 
prolonga hasta Terrassa Nacions Unides y la otra finaliza en Rubí. Son las siguientes: 
- Línea S1 (Barcelona – Sant Cugat del Vallès – Rubí – Terrassa). Los días laborables da un servicio de 
85 expediciones en dirección Barcelona y 76 en dirección Terrassa. Los fines de semana y festivos el 
servicio se reduce hasta 55 expediciones los sábados y 52 los domingos y vigilias de laborables. 
 
Figura 28: Línea S1 Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya. Fuente: www.fgc.cat 
 
- Línea S5 (Barcelona – Sant Cugat del Vallès – Rubí). Esta línea solamente da servicio los días 
laborables. Realiza un total de 14 expediciones en dirección Barcelona y 15 en dirección Terrassa. 
 
Figura 29: Línea S5 Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya. Fuente: www.fgc.cat 
 
La combinación de estas dos líneas ofrece un intervalo de paso de 20 minutos en horas bajas, mientras que 
pasa a ser de unos 5 minutos de media en horas punta. En días festivos el intervalo de paso se sitúa 
alrededor de 20-30 minutos. 
Todas las líneas de autobús urbano facilitan la intermodalidad ya que junto a la estación se sitúa la parada 
“Estació FGC” de la línea L2 y a unos 100 metros la parada “Rubí+D”, el origen y destino de las líneas L1, L3, 
L4, L5, L6 y L7. 
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 El efecto barrera de la riera 
 
La riera divide en núcleo urbano de Rubí y genera un importante efecto barrera entre sus dos márgenes. La 
permeabilidad se encuentra limitada con un total de 5 puentes sobre la riera tanto para una movilidad a 
pie, en bicicleta, autobús o vehículo privado, aparte de dos puentes para el transporte ferroviario. Los 
viaductos son los siguientes (de norte a sur). 
 
 Puente en la c/Conflent, que comunica los polígonos industriales de la Llana con el Molí de la 
Bastida y el polígono de la Carretera de Terrassa. 
 
 Puente en la c/Cadmo, situado al norte del centro urbano a la altura de la Plana del Castell. 
 
 Puente en la Avenida de Castellbisbal, que es el que se encuentra más cercano al centro urbano. 
 
 Puente de FGC, habilitado tanto para ferrocarril como para peatones. 
 
 Puente en la Avenida de Cova Solera, que conecta la zona de polígonos con Les Torres. 
 
 Puente de ADIF, exclusivo para trenes de la línea R8 de Renfe. 
 
 Puente en la c/Compositor Vivaldi, ya alejado del centro urbano, que comunica el margen este con 
los polígonos industriales del sur.  
De todos los habilitados para el tránsito de peatones, ninguno de ellos supera los 1,8 metros de anchura de 
las aceras y, en concreto, el puente de la c/Cadmo y el de la c/Vivaldi presentan anchuras de acera no 
accesibles. 
En el caso de la c/ Compositor Vivaldi, es especialmente preocupante el escaso espacio destinado a los 
peatones ya que los vehículos pesados circulan a una elevada velocidad. 
 
Figura 30: Puente de la calle Compositor Vivaldi. 
Fuente: Elaboración propia 
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4.1.2. Análisis de la demanda i distribución de la movilidad 
 
En primer lugar analizaremos los desplazamientos generados en Rubí. Los datos a los que se hace 
referencia se han tomado a partir de la “Enquesta de Mobilitat Quotidiana” del 2006 de la ciudad de Rubí , 
realizada por la ATM, y los resultados de las encuestas telefónicas realizadas a los residentes (año 2013) en 
una campaña conjunta entre el Ayuntamiento y la Diputación de Barcelona.  
 Movilidad de los residentes 
 
Dicho esto, en un día laborable, la población de Rubí realiza una media de 231.450 desplazamientos con 
origen y/o destinación al municipio (3,1 desplazamientos por persona y día). Los fines de semana la media 
disminuye considerablemente hasta los 142.444 desplazamientos (2,14 desplazamientos por persona y 
día). 
Existe una parte de la población que se caracteriza por no realizar ningún tipo de desplazamiento 
(población no móvil), que en un día laborable representa el 6,3% de la población y los sábados y domingos 
aumenta hasta el 17,5%. 
Según el origen o destino de los desplazamientos, éstos 
pueden ser internos, de conexión o externos. 
En un día laborable, se realizan 146.209  (62,9%) 
desplazamientos internos, mientras que en sábados o 
festivos disminuye hasta los 74.926 (52,6%). 
Respecto a los desplazamientos de conexión, es decir, 
aquellos en los que un extremo del desplazamiento, 
origen o destino, es Rubí y el otro se sitúa fuera del 
municipio, se contabilizan un total de 80.194 (34,5%) en 
día laborable y 57.690 (40,5%) en sábados o festivos. 
Finalmente, se realizan un total de 6.044 (2,6%) de 
 
Figura 31: Desplazamiento en Rubí. Día laborable. 
Fuente: Elaboración propia según  datos de la 
EMQ2006 y encuesta telefónica (2013) 
desplazamientos externos, aquellos en los cuales ni el origen ni el destino es Rubí, en día laborable, y de 
9.828 (6,9%) en sábados y festivos. 
 
 Motivo de desplazamiento 
 
Por otro lado, de los 232.447 desplazamientos que se realizan en día laborable, un 21% corresponden a 
movilidad personal, un 34% a movilidad ocupacional y el 45% restante a desplazamientos de regreso a casa. 
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Dentro de la movilidad personal en días laborables, los desplazamientos por motivos de ocio, diversión y 
paseo son los que tienen un mayor peso, mientras que en la movilidad ocupacional, lo son la generada por 
motivos de trabajo. 
En sábados y festivos la situación es diferente, la movilidad ocupacional cae hasta el 5,8% mientras que la 
movilidad personal representa casi la mitad de los desplazamientos (49,4%). Aproximadamente la mitad de 
éstos se producen por motivos de ocio, diversión y paseo. 
 
 
Figura 32: Motivo de desplazamiento de los residentes en Rubí. Fuente: Elaboración propia a partir de datos 
de la EMQ2006 
 
 
 Modo de transporte 
 
En el análisis de la distribución modal, se observa como en día laborable el transporte privado es el que 
representa una mayor proporción de uso (47,5%), seguido del transporte a pie y en bicicleta (42,6%) y en 
último lugar, del transporte público (9,9%). Entre los modos de transporte público destaca el elevado uso 
del transporte ferroviario (66,6%), por encima del autobús (15,7%) y el resto de transportes (17,6%), entre 
los que se incluye el autobús escolar, el taxi y el autobús de empresa. 
Los sábados y festivos, la proporción del uso del transporte privado aumenta  hasta alcanzar un 60%, 
mientras que los modos no motorizados y transporte público se reducen al 33,3% y 6,71%, 
respectivamente. 
  
Figura 33: Modo de transporte utilizado. Fuente: Elaboración propia según  la EMQ2006 y las encuestas de 2013. 
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En cuanto al transporte en bicicleta, representa un 0,8% de los desplazamientos internos del municipio 
(año 2013), el porcentaje más bajo de todos los modos de transporte anteriormente estudiados. 
Si atendemos a los desplazamientos de conexión,  en particular, el uso del vehículo privado se intensifica 
todavía más hasta alcanzar valores del 80%, mientras que los desplazamientos en bicicleta representan tan 
sólo el 0,1%, síntoma de la inexistencia de vías de conexión interurbanas seguras, rápidas y eficaces  que 
permita una utilización más intensa de la bicicleta como modo de transporte de conexión. 
 Relaciones con el exterior 
 
En analizar los desplazamientos en día laborable, se observa como las principales relaciones de los 
residentes en Rubí con el exterior se dan con su propia comarca, el Vallès Occidental (61,4%), seguido del 
Barcelonès (24,7%).  
Los municipios de Sant Cugat del Vallès (27,8%) y Terrassa (19,1%) concentran tres cuartas partes de los 
desplazamientos del Vallès Occidental. Barcelona, con un 29,1% del total de los desplazamientos, es el 
principal destino de los flujos con el Barcelonès. 
 
Destinos Día laborable 
Desplazamientos % 
Sant Cugat del Vallès 11.153 27,8% 
Terrassa 7.669 19,1% 
Resto Vallès Occidental 5.799 14,5% 
Barcelona 8.789 21,9% 
Resto del Barcelonès 1.118 2,8% 
Otras comarcas de la RMB 3.040 7,6% 
Fuera de la RMB 2.505 6,3% 
Total 40.072 100% 
Tabla 2: principales destinos de los desplazamientos de conexión de los 
residentes de Rubí. Fuente: ATM 
 
4.2. Análisis de la movilidad en Sant Cugat del Vallès 
4.2.1. Análisis de la oferta 
 
 Desplazamientos a pie 
 
A diferencia del municipio de Rubí, las características urbanas del municipio de Sant Cugat del Vallès hacen 
que el desplazamiento a pie por el casco urbano sea idóneo, ya que se trata de un centro pequeño y 
compacto con una orografía que no presenta desniveles acentuados. Sus otros barrios, sin embargo, sí que 
presentan más dificultades para el uso de este modo de transporte. 
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Además, Sant Cugat viene aplicando una política clara para aumentar el espacio, la accesibilidad y la 
seguridad de los peatones como el “Pla d’accesibilitat (1992)” o mejoras en la accesibilidad y seguridad en 
las escuelas. Los factores que se analizarán en este caso serán el reparto del espacio viario, la anchura de 
las aceras y las intersecciones. 
El espacio viario en el conjunto de la ciudad se reparte con un 61,7% destinado al tránsito motorizado y un 
38,3% restante a los peatones con aceras y calles con prioridad para éstos. 
El centro es, con diferencia, el barrio con un mayor espacio viario destinado a la circulación de peatones 
con un 63% del total, en el cual la circulación motorizada está restringida excepto para vecinos, urgencias 
y/u operaciones de carga y descarga. Otras zonas que cuentan con una mayoría de superficie destinada al 
peatón son Can Canyameres-Volpelleres Oest, Can Gatxet, Can Magí, Can Majó, Ctra Vallvidrera y El 
Colomer-Parc Central.  
El Nucli Antic de Sant Cugat es el que presenta un mayor índice de calles con plataforma única (≈ 40%). Esta 
peatonalización se ha llevado a cabo a través del “Pla del Centre”, iniciado en el año 2.000, mediante el cual 
se pretende llegar a un modelo de movilidad sostenible y accesible para todos con unas condiciones que 
garanticen la seguridad y el confort en las actividades diarias de aquellos que se desplacen a pie. 
Los barrios de nueva creación de Can Canyameres – Volpelleres Oest i del Turó de Can Mates – Carretera de 
Vallvidrera también disponen de calles con anchura superior a 2,4 m y con un 14% y un 22% de calles con 
plataforma única. En el otro extremo, los barrios más antiguos son los que presentan una anchura de acera 
más pequeña. 10 
 
 Desplazamientos en bicicleta11 
 
En el municipio de Sant Cugat, las vías acondicionadas para la circulación de bicicletas suman un total de 
33,5km. De estos, 24,5 km son carriles bici mientras que los 9 restantes son vías ciclables. 
La red actual se compone de una malla irregular y fragmentada en la que se han ido alargando los tramos 
de carril bici y vía ciclable hasta los más de 30 km actuales. 
Estas actuaciones se han plasmado territorialmente en una discordancia entre diferentes barrios de la 
ciudad con zonas como Volpelleres Oest – Can Camanyere con una red de carriles bici y de aparcamientos 
en una longitud importante, mientras que en otros lugares del municipio no hay ningún tipo de 
infraestructura para ciclistas como es Valldoreix o La Floresta. 
                                                          
10 Consultar “Documentación Gráfica” para ver las actuales islas peatonales de Sant Cugat del Vallès. 
11 Consultar “Documentación Gráfica” para ver la actual red ciclista de Sant Cugat del Vallès. 
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Hay que tener en cuenta, de todas maneras, que las zona 30 y viales de plataforma única también forman 
parte de la red ciclable, puesto que tanto bicicletas como vehículos motorizados pueden circular utilizando 
la misma calzada sin necesidad de infraestructura específica y con un ahorro importante para el municipio. 
En cuanto a aparcamientos para bicicletas, se caracteriza por la concentración en dos áreas: El Nucli Antic y 
Volpelleres. En el resto de territorio no hay apenas aparcamientos, como tampoco en las estaciones de 
Hospital General de FGC y la estación de RENFE. 
Además de los aparcamientos tradicionales, el municipio de 
Sant Cugat dispone de 11 puntos de Bicibox, un 
aparcamiento seguro para bicicletas abierto las 24 horas del 
día y de forma totalmente gratuita con una tarjeta.  
 
Cuenta con un total de 105 plazas de aparcamiento 
distribuidos en estaciones de FGC, biblioteca, casa de la 
cultura, ayuntamiento y zona municipal deportiva.  
 
 
Figura 34: Aparcamiento Bicibox Sant Cugat. 
Fuente: www.santcugat.cat 
 
 Desplazamientos en transporte público 
 
La red de transporte público en Sant Cugat del Vallès es más extensa que en el municipio de Rubí, sobre 
todo la red de Ferrocarriles de la Generalitat, con 8 estaciones en servicio. Además, dispone de 1 parada de 
Renfe Rodalies, 14 líneas de autobús urbano (4 de ellas pertenecen a la entidad municipal descentralizada 
de Valldoreix), 6 líneas de autobús de carácter interurbano y 3 líneas de autobús nocturno. 
 
 Autobús 
El autobús urbano cubre todos los rincones del municipio de Sant Cugat a través de 10 líneas regulares 
diurnas. Los principales ejes de conexión son la Avinguda Lluís Companys i Jover, adonde se sitúa la 
estación de Sant Cugat de FGC, la Rambla del Celler y la Avinguda de Ribatallada. 
Además, La entidad municipal de Valldoreix dispone de un sistema de autobús urbano propio con un total 
de 4 líneas que dan cobertura a todo su ámbito territorial. 
En cuanto al autobús interurbano, Sant Cugat dispone actualmente de 6 líneas que conectan el municipio 
con Cerdanyola del Vallès, Rubí, Terrassa y Sant Quirze del Vallès, municipios del Vallès Occidental, y con 
Molins de Rei y Plaça de Lesseps, del Baix Llobregat y Barcelona respectivamente.  
Finalmente,  el servicio de autobús nocturno está constituido por las líneas N61, N62 y N64. Las líneas N61 
y N64 hacen el mismo recorrido en sentido inverso. Éstas comunican los municipios del Vallès Occidental 
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con Barcelona. La N62 conecta Barcelona con Sant Cugat del Vallès pasando por la Universitat Autònoma 
de Barcelona. 
 
   
Figura 35: Plano líneas nocturnas N61, N62 y N64. Fuente: SARBUS. 
 
 Ferrocarriles 
Sant Cugat del Vallès dispone de varios servicios de transporte ferroviario de pasajeros. Actualmente 
existen dos líneas operadas por Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya, procedentes de Barcelona y que 
se bifurcan en la estación de Sant Cugat hacia Terrassa y Sabadell (S1 y S2 respectivamente). Por otro lado, 
Renfe dispone de una línea en Sant Cugat que va des de Martorell a Granollers Centro pasando por Rubí 
(R8). 
o Renfe Rodalies 
 
La estación de Renfe de Sant Cugat está situada en Volpelleres, al norte del municipio, y cuenta con un total 
de 350 plazas de aparcamiento. La línea que circula por esta estación es la R8, con una frecuencia de 60 
minutos y 8 estaciones operativas. 
 
Figura 36: Línea R8 de Renfe Rodalies. Fuente: www.trenscat.cat 
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Como en el caso de Rubí, esta estación está en desuso debido a su localización, la difícil conexión con el 
centro de Barcelona y la alta frecuencia de paso de la que dispone. 
Como en el caso de Rubí, según el “Pla director d’infraestructures 2011-2020”, se construirá un 
intercambiador entre esta línea y la S2 de FGC. Éste incluirá la actual estación de FGC de Volpelleres y una 
segunda fase de la estación de Renfe Rodalies, construyéndose un nuevo aparcamiento de enlace (P&R) y 
obras de mejora en la conectividad entre el ramal de Sabadell y la actual R8. 
 
 
Figura 37: Actuación IN09. Nuevos intercambiadores de la línea R8. Fuente: Pla d’infraestructures del 
transport públic col·lectiu de l’AMB (PDI 2011-2020) 
 
A pesar de ello, recientemente se han destinado 813.444,46 €12 a realizar obras de accesibilidad a personas 
con movilidad reducida en esta estación. 
 
o Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya 
 
En cuanto a las estaciones de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya, el municipio de Sant Cugat del 
Vallès dispone de 8 estaciones operativas, contando la estación de Les Planes. 
Actualmente dan servicio a estas estaciones 4 líneas. De éstas, 2 líneas corresponden al tramo que se dirige 
a Sabadell y las otras 2 al de Terrassa. Forman parte del tramo de Sabadell las líneas S55 y S2, con destino 
Universitat Autònoma y Sabadell Plaça Major, respectivamente. Se muestran en la siguiente figura. 
                                                          
12 Datos recuperados  de la página oficial de la Generalitat de Catalunya. Rodalies.gencat.cat. 
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Figura 38: Líneas S2 y S55 Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya. Fuente: www.fgc.cat 
 
Por otro lado, forman parte del tramo de Terrassa las líneas S5 y S1, con destino Rubí y Terrassa Nacions 
Unides, respectivamente. A continuación se muestra el mapa de la línea. 
 
Figura 39: Líneas S1 y S5 Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya. Fuente: www.fgc.cat 
 
 
Como podemos observar, las estaciones de Les Planes, La Floresta, Valldoreix y Sant Cugat son comunes en 
todas las líneas. Sin embargo, las estaciones de Volpelleres y Sant Joan son exclusivas de las líneas de la 
rama de Sabadell y las de Mira-sol y Hospital General lo son de las de la rama de Terrassa. 
Todas las líneas de autobús urbano facilitan la intermodalidad, ya que casi todas las estaciones disponen de 
paradas de autobús cercanas que permiten la conexión entre estos dos modos de transporte, sobre todo 
en la estación de Sant Cugat, por la cual pasan un total de 5 líneas de autobús. La única estación de 
ferrocarril que no dispone de parada de autobús cercana es la de “Hospital General”. 
 
 Permeabilidad de las infraestructuras 
Las numerosas infraestructuras de comunicación que atraviesan el municipio de Sant Cugat del Vallès, 
sobre todo la red de ferrocarriles de FGC (dos líneas que circulan por el centro del municipio), la autopista 
AP-7 (que rodea y parte el municipio al norte) y el eje de la C-16 (túneles de Vallvidrera), provocan una falta 
de conectividad en algunos lugares por la imposibilidad de superar estas infraestructuras. 
Si bien es cierto que los problemas para la movilidad se transmiten a todos los modos de transporte, es 
especialmente importante en los desplazamientos a pie y, en menor medida, en bicicleta. En estos casos lo 
que se genera es un aumento de las distancias de recorrido y, por consiguiente, el fomento del vehículo 
privado. 
Por ello, se ha realizado un inventario de los pasos, inferiores o superiores, que superan estas 
infraestructuras, y son los que se detallan a continuación. 
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Figura 40: Inventario pasos superiores e inferiores en el núcleo urbano.  
Fuente: PMU 2014 Sant Cugat del Vallès. 
 
4.2.2. Análisis de la demanda y distribución de la movilidad 
 
 Movilidad de los residentes 
 
En el municipio de Sant Cugat del Vallès, de acuerdo con la “Enquesta de Mobilitat Quotidiana” del 2006, se 
producen una media de 233.458 desplazamientos en día laborable por los residentes del municipio (3,36 
desplazamientos por persona y día) y de 171.827 desplazamientos en sábados y festivos (2,48 
desplazamientos por persona y día). 
Existe una parte de la población que se caracteriza por no realizar ningún desplazamiento, que representa 
el 5,2% en días laborables y el 15,4% en sábados y festivos. 
Del total de desplazamientos, el 54,4% se realizan dentro del propio municipio, un 37,9% son de conexión y 
un  7,7% son externos. Los sábados y festivos aumenta la proporción de los desplazamientos internos 
(62,4%), mientras los de conexión y externos disminuyen (32,9% y 4,7%). 
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Figura 41: Distribución de los desplazamientos de los residentes de Sant Cugat. Fuente: EMQ 2006. 
 
 Motivo de desplazamiento 
 
En cuanto al motivo del desplazamiento en día laborable, un 30,2% de los residentes en Sant Cugat del 
Vallès lo hacen por motivos personales, un 26,6% por ocupacionales y el 43,2% restante de regreso a casa. 
El trabajo es el que genera más movilidad ocupacional mientras que el ocio, diversión y paseo son lo que 
generan más desplazamientos personales (23,6%). 
En sábados y festivos, la situación es muy diferente, la movilidad ocupacional se reduce hasta el 2,8%, 
mientras que la movilidad representa casi la mitad de los desplazamientos (49%). 
 
 
 
Figura 42: Motivo de desplazamiento de los residentes en Sant Cugat del Vallès.   
Fuente: Elaboración propia a partir de datos de la EMQ2006 
 
 Modo de transporte 
 
Finalmente, del total de desplazamientos con origen o destino Sant Cugat en día laborable, un 53,8% se 
realiza en transporte privado, el 18,1% en transporte público y el 28,1% restante en transporte no 
motorizado (a pie o en bicicleta). 
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Los sábados y domingos, los desplazamientos en transporte privado disminuyen ligeramente hasta situarse 
en un 51,9%, el transporte público lo hace también hasta el 5,9% mientras que el modo de transporte no 
motorizado aumenta hasta el 42,2% 
 
 
 
 
Figura 43: Modo de transporte utilizado.  Fuente: Elaboración propia a partir de datos de la EMQ2006 
 
 
En cuanto a los desplazamientos en bicicleta, representan solamente un 0,9% de la movilidad interna del 
municipio. Aun así, se trata de un modo de transporte con un gran potencial de crecimiento. 
En los desplazamientos de conexión, este valor disminuye hasta situarse por debajo del 0,5%, dato que nos 
indica que la utilización de la bicicleta por motivos de trabajo, estudios etc. fuera del municipio es casi 
inexistente, debido a la poca infraestructura disponible para ello. 
 
 Relaciones con el exterior 
 
Si analizamos los desplazamientos de conexión en día laborable, se observa como las principales relaciones 
de los residentes en Sant Cugat del Vallès  con el exterior se dan con la ciudad de Barcelona (55%), muy por 
encima de los municipios de la propia comarca, que atraen un porcentaje más bajo de desplazamientos 
(28,7%). Entre éstos destaca Cerdanyola del Vallès (9,6%) y Sabadell (5,7%).  
 
Destinos Día laborable 
Desplazamientos % 
Barcelona 24.349 55% 
Resto del Barcelonès 917 2,1% 
Cerdanyola del Vallès 4.254 9,6% 
Sabadell 2.518 5,7% 
Resto del Vallès Occidental 5.942 13,4% 
Otras comarcas de la RMB 4.696 10,6% 
Fuera de la RMB 1.591 3,6% 
Total  44.268 100% 
Tabla 3: Principales destinos de los desplazamientos de conexión de 
los residentes de Sant Cugat. Fuente: Elaboración propia a partir de la 
EMQ 2006 
Propuesta de alternativas para la creación de una red ciclable intermunicipal entre Rubí, Sant Cugat del Vallès y Terrassa 
48 
 
4.3. Análisis de la movilidad en Terrassa 
4.3.1. Análisis de la oferta 
 
 Desplazamientos a pie 
 
Terrassa es una ciudad que disponía de una red de itinerarios peatonales extensa, continua y que 
conectaba tanto los principales centros de atracción y generación de movilidad de la ciudad como los 
principales caminos históricos. En los últimos 10 años, ha crecido aproximadamente en unos 30.000 
habitantes, como también lo ha hecho el número de equipamientos y la distribución territorial de los polos 
de la movilidad. Por ello, alguno de los equipamientos no están conectados con ningún vial que forma la 
red principal. 
Actualmente, el espacio destinado al peatón de la trama urbana consolidada representa el 33,46% del 
espacio público, mientras que el 66,54% restante está destinado a vehículos. 
En el distrito I es a donde se acumula la mayor superficie de zona para peatones, ya que el 54% de las calles 
de uso exclusivo para peatones se concentra en esta zona. 
En esta zona, se pueden encontrar las islas de peatones del Centro y del “Antic Poble de Sant Pere” y las 
calles de Joan Baptista Galí, calle Telers y Miquel Casas, además de la Rambla d’Ègara y las calles 
adyacentes a ésta (Fra Bonaventura Gran, Irineu, Dr. Ullés, Iscle Soler Cisterna, Martín Díez, Antoni Torrella 
y Columel·la).13 
En cuanto a la anchura de las aceras, el distrito V es el que posee un mayor porcentaje de aceras con 
anchuras superiores a 1,8m con un 60%, mientras que el distrito IV el porcentaje es inferior al 44%. Los 
distritos II,V y VI son los que disponen de una mayor accesibilidad, mientras que los distritos III y IV tienen 
un mayor porcentaje de viales sin acera o con una acera con anchura menor a 0,9m. 
De esta manera, Terrassa dispone actualmente de una red con un 82% de calles sin dificultades para la 
accesibilidad, es decir, con calles con una pendiente menor al 5%. Aun así, el 18% restante afecta a muchos 
puntos y sectores de la ciudad.  
 
 Desplazamientos en bicicleta 
 
La red de itinerarios para bicicletas es de 150km distribuidos en 19 km de carriles bici segregados y 131 km 
de itinerarios con cohabitación con otros modos de transporte. 
                                                          
13 Consultar “Documentación Gráfica” para ver las actuales islas peatonales de Terrassa. 
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De los 19 quilómetros de carriles bici segregados, 8 quilómetros están ubicados en el espacio de acera, 
mientras que los 11 restantes lo están en la calzada.  
En cuanto a la red de itinerarios en cohabitación con otros vehículos, la mayor parte circula en cohabitación 
con vehículos a motor con una longitud de 112 km, con peatones de 16 km (isla de peatones, Vallparadís y 
otras calles para peatones) y con el autobús de 3 km (Rambla d’Ègara y carretera de Montcada). 
En esta red se observan tres ejes longitudinales principales; El Parc de Vallparadís, el eje formado por las 
avenidas Barcelona, Glories Catalanes, calle Colom y Venus y el eje Rambla d’Ègara, Avenida Josep 
Tarradellas. Los ejes transversales son el Paseo 22 de Juliol y la avenida d’Abat Mercet. 
Los barrios que tienen una menor cobertura de la red ciclable corresponden a Can Palet, Segle XX, La 
Maurina, Ca n’Aurell, Sant Pere Nord, Ègara i Les Fonts, así como las zonas industriales.  Por el contrario, los 
barrios que disponen de limitación a 30km/h y el centro, que se encuentra pacificado, son los que cuentan 
con una mejor cobertura territorial.14 
En cuanto a los aparcamientos para bicicletas, existen un total de 1122 plazas de aparcamiento en Terrassa. 
La mayoría de estos aparcamientos se sitúan en los equipamientos educativos y alrededor de las estaciones 
de transporte público. 
Finalmente, existe la “Anella Verda” de Terrassa, la finalidad de la cual es definir un entorno de la ciudad 
que goze de un trato y una protección especial para la conservación sostenible e integral de los espacios 
naturales, agrícolas y forestales del municipio, además de convertirse en el pulmón verde de la ciudad y en 
un espacio para el ocio, el deporte y el contacto con la naturaleza. 
La riqueza del paisaje y la gran superficie que ocupan favorecen la presencia elevada de puntos de interés 
para el uso público, las carreras organizadas a pie o en bicicleta son cada vez más frecuentes. 
En este sentido, la propuesta de la “Anella Verda” propone la definición de un recorrido circular de 34,5 
quilómetros para poder realizar recorridos tanto a pie como en bicicleta.15 
Actualmente, existen dos itinerarios en el lado este del municipio que forman parte de la “Anella Verda”, 
los cuales aprovechan varios tramos del recorrido para llevarse a cabo. Cuentan con una longitud de 4 y 7 
quilómetros respectivamente 
 
 
 
                                                          
14 Consultar “Documentación Gráfica”  para ver la actual red ciclista de Terrassa. 
15 Consultar “Documentación Gráfica” para ver la Anella Verda de Terrassa. 
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 Desplazamientos en transporte público 
 
El municipio de Terrassa cuenta con una red muy extensa de transporte público. Respecto a La red 
ferroviaria, Renfe y Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya cuentan con 2 y 4 estaciones, 
respectivamente. Además, dispone de 14 líneas de autobús urbano, 13 de ellas diurnas, que dan cobertura 
a la totalidad del término municipal de Terrassa. En cuanto a la red de transporte público interurbana, 
dispone de 14 líneas diurnas y 5 nocturnas. 
 
 Autobús 
 
Como hemos comentado anteriormente, Terrassa dispone de 14 líneas de autobús urbano que dan servicio 
a casi todo el municipio, dando cobertura tanto a equipamientos, polígonos industriales y áreas 
comerciales. 
Todas las líneas excepto la L7, L10, LH y L14 tienen correspondencia con la estación de Terrassa Rambla de 
FGC y parada cercana a la estación interurbana de autobuses. Las líneas L1, L2, L3, L6, L7, L10 y LH tienen 
parada en la estación de Renfe “Estació del Nord” y sólo las líneas L2 y L3 en la estación “Estació Est”, 
también de Renfe. Finalmente, con la estación de “Les Fonts” de FGC tiene parada la L10 (laborables) y  la 
L4 (sábados, domingos y festivos). 
Las líneas L6, L7 y L8 los viernes y sábados por la tarde realizan una prolongación de la línea hasta el centro 
comercial Parc Vallès. 
Por otro lado, el servicio urbano conecta con la estación de autobuses mediante tres líneas (L1, L4 y L8), 
aunque hay líneas interurbanas que también tiene parada en más puntos de la ciudad para mejorar la 
posibilidad de transbordo. 
Además, hay un servicio en período nocturno (L16) que da servicio las noches del viernes y del sábado 
desde las 23h hasta las 4h, con una expedición cada 45 minutos. Éste realiza el mismo recorrido que la línea 
L9. 
Finalmente, la red viaria de Terrassa dispone de 6,3 km de carril bus (considerando las dos calzadas), 
localizados principalmente en la Rambla Egara (43%), el Passeig Vint-i-dos de Juliol (18%), la Carretera de 
Montcada (17%) y la Carretera de Castellar (16%). 
Los autobuses interurbanos disponen de una estación específica en la ciudad de Terrassa, en la carretera de 
Montcada. Este punto tiene un papel importante en la ciudad como intercambiador modal, ya que en la 
misma estación paran algunos autobuses urbanos, y a 350 metros se sitúa una de las estaciones de FGC y la 
mayoría de líneas de autobús urbano de la ciudad. 
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A parte de Barcelona, con la que se contabilizan un total de 106 expediciones diarias en los dos sentidos, es 
con los municipios de su área de influencia directa con los que se detectan un mayor número de servicios. 
Sant Quirze del Valles (77), Sabadell (70), Matadepera (47), Rubí (35) y Viladecavalls (34). En su conjunto, 
estos 6 municipios representan casi el 60% de los flujos de conexión con Terrassa. 
Finalmente, en cuanto a los servicios interurbanos de autobús nocturno, en el municipio de Terrassa 
operan 5 líneas, de las cuales 2 son compartidas con los municipios de Rubí y Sant Cugat (N61 y N64), 
aunque éstas hacen el mismo recorrido en sentido inverso. Todas las líneas conectan Terrassa con los 
municipios cercanos del Vallès Occidental y Barcelona, como son Rubí, Sant Cugat y Sabadell (N61 y N64), 
Matadepera (N66) y Vacarisses (N67). La línea N60 enlaza directamente Terrassa con Barcelona. 
 
   
Figura 44: Plano líneas nocturnas N60, N66 y N67. Fuente: SARBUS. 
 
 
 Ferrocarriles 
 
Los servicios ferroviarios que dan cobertura a la ciudad de Terrassa están operados por Renfe y FGC. Cada 
operador tiene una línea y entre ellas hay conexión mediante la estación “Estació del Nord”. 
 
o Renfe Rodalies 
Renfe opera la línea de Cercanías R4, que conecta Manresa con Barcelona y Sant Vicenç de Calders y la 
línea de trenes regionales que conecta Barcelona con Lleida. 
Las estaciones de Renfe de las que dispone Terrassa son la “Estació del Nord”, situada en la Plaza del Nord y 
“Terrassa Est”, en el lado este de la Avenida del Vallès, a la altura del paseo 22 de Juliol. La estación de 
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Terrassa Est tiene conexión con dos líneas urbanas de autobús (L2 y L3), mientras que la estación de 
Terrassa Nord tiene conexión con 8 líneas urbanas (L1, L2, L3, L6, L7, L10, L12 y LH). 
 
 
Figura 45: Línea R4 y R12 de Renfe Rodalies. Fuente: www.trenscat.cat 
 
 
o Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya 
 
En los Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya opera la línea S1 Barcelona – Terrassa Nacions Unides, con 
5 estaciones en el municipio, 3 de ellas construidas en Julio de 2015 con intercambio modal entre FGC-
RENFE en la estación “Estació del Nord”. 
Esta línea conecta Barcelona con otros municipios del Vallès Occidental (Sant Cugat del Vallès y Rubí), con 
una frecuencia de paso en hora punta de 10 minutos aproximadamente. El plano de la línea se muestra a 
continuación. 
 
Figura 46: Línea S1 de FGC. Fuente: www.fgc.cat 
 
La población servida mediante las líneas ferroviarias tanto de Renfe como FGC considerando un radio de 
influencia de 500 metros es del 25,7%. Si se amplía el área de influencia hasta 1 km, la población servida se 
incrementa hasta el 73,3%. 
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 Permeabilidad de las infraestructuras 
 
 
En el núcleo urbano de Terrassa hay varias 
infraestructuras que dificultan la comunicación 
entre algunas partes del municipio por la 
imposibilidad de cruzar de un lado a otro, sobre 
todo la línea de Renfe, la Ronda de Ponent, la 
Avinguda de Santa Eulàlia y el Parc de 
Vallparadís. 
 
La barrera más importante de ellas es la línea de 
Renfe, en las cuales actualmente todavía hay 
tramos de más de 300 metros sin ningún tipo de 
cruce entre ambos márgenes de las vías.  
 
Por otro lado, el Parc de Vallparadís dispone de 
numerosos accesos a lo largo de su trazado, pero 
su principal problema es la importante diferencia 
de cotas entre el parque y el resto de la red 
viaria (unos 10-15 metros de media). A 
continuación se muestra un plano con los 
diferentes accesos de los cuales dispone el 
parque a lo largo de todo su recorrido. 
 
 
 
 
Figura 47: Accesibilidad al Parc de Vallparadís. 
Fuente: PMU Terrassa. 2016 
 Efecto barrera de la riera de las arenes 
 
Otro de los principales obstáculos de los cuales dispone el municipio de Terrassa es la Riera de les Arenes, 
la cual dispone de pocos puntos de cruce, si bien es cierto que la conexión entre ambos márgenes varia 
notablemente en función del tramo de la riera. La zona más afectada coincide con el tramo sud de la N-
150a que coincide con las zonas industriales de Santa Eulàlia, Els Bellots, Santa Margarita y Can Parellada. 
En la siguiente figura se muestran los diferentes pasos que existen entre ambos márgenes de la riera 
clasificados en 5 tramos diferentes. 
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Tramo: 1 (al norte de la crta. de Castellar) 
 
Distancia: 1.200m 
Puntos de cruce: 3 
- Puente de Can Petit 
- Puente de Béjar 
- Pasarela para peatones a la altura de la Rambla 
Francesc Macià 
 
Tramo: 2 (ctra. de Castellar – av. 22 de Juliol) 
 
Distancia: 790m 
Puntos de cruce: 1 
- Puente de Sant Llorenç 
- Puente de Almería 
 
Tramo: 3 (av. 22 de Juliol – N-150a) 
Distancia: 1.150 m 
Puntos de cruce: 6 
- Puente de les Arenes 
- Pasarela de la Amistat 
- Puente de Extremadura 
- Puente de Navarra 
- Puente de Cantabria 
- Puente de Salamanca 
 
Tramo: 4 (N-150a i la C-58) 
Distancia: 1.620 m 
Puntos de cruce: 1 
- Puente de Montserrat. Los puentes de la C-58 y de 
la Avenida de Santa Eulàlia solo son aptos para el 
transporte motorizado y se encuentran a diferente 
nivel de la riera. 
 
Tramo: 5 (C-58 i la BP-1503) 
Distancia: 1.360 m 
Puntos de cruce: 2 
- Puente de Francia 
- Puente de la crta. de Rubí 
 
Figura 48: Accesibilidad de la Avenida del Vallès por tramos.  
Fuente: Elaboración propia a partir de cartografía. 
 
 
 
4.3.2. Análisis de la demanda y distribución de la movilidad 
 Movilidad de los residentes 
 
En el municipio de Terrassa, de acuerdo con la encuesta de movilidad cotidiana del 2014 realizada a 933 
residentes del municipio con edad superior a 4 años, se realizan un número total de desplazamientos en día 
laborable de 727.971, de los cuales 607.401 son internos (83,4%), 112.732 son de conexión (15,5%)  y 7.837 
son externos (1,1%). 
 
 Motivo de desplazamiento 
 
De la totalidad de estos desplazamientos, 139.132 viajes se realizan por motivos ocupacionales (19,11%), 
261.344 por motivos personales (35,9%) y el resto, 327.495 viajes, de vuelta a casa (44,99%). En sábados y 
festivos, los viajes realizados por motivos ocupacionales baja hasta el 2,8% mientras que los realizados por 
motivos personales y de regreso a casa aumentan hasta el49% y 48,2% respectivamente. 
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Figura 49: Motivo de desplazamiento de los residentes en Terrassa.  
Fuente: Elaboración propia a partir de datos de la encuesta del 2014 
 
De los viajes por motivos ocupacionales, el realizado por motivo de estudios representa el 9,74% de los 
desplazamientos, mientras que el de trabajo representa el 8,54%. Por otro lado, de la movilidad por 
motivos personales, tiene un mayor peso la realizada por motivo de compras (9,41%). 
 
 Modo de transporte 
 
 
Finalmente, el transporte no motorizado es el que representa un mayor porcentaje de utilización, con un 
50,12%, seguido del transporte privado motorizado (38,49%) y finalmente del transporte público (11,39%). 
Del 50,12% del transporte no motorizado, el transporte a pie representa casi la totalidad de los 
desplazamientos (49%). Esto quiere decir que la utilización de la bicicleta representa solamente el 1% de los 
desplazamientos totales diarios en el municipio. 
 
Figura 43: Modo de transporte utilizado.   
Fuente: Elaboración propia a partir de datos de la encuesta del 
2014. 
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A pesar de ello, en los últimos años las acciones impulsadas para fomentar el uso de la bicicleta han 
comenzado a surgir efecto. Mientras que en el año 2001 y 2006 el 0,3-0,4% de la movilidad se realizada en 
bicicleta, actualmente este porcentaje se sitúa en torno al 1%. 
En los desplazamientos de conexión, la utilización de la bicicleta, como en el resto de los casos, se reduce 
por debajo del 0,5%. Esto nos da un ejemplo claro de las pocas facilidades de las que dispone el usuario 
habitual de la bicicleta para realizar desplazamientos de conexión entre ambos municipios, aun estando a 
escasos quilómetros de distancia. 
 
 Relaciones con el exterior 
 
Por otro lado, si prestamos atención a los viajes de conexión que se realizan en el municipio, los principales 
flujos se dan entre Terrassa y Barcelona y con el resto del Vallès Occidental, en el que Rubí representa el 
15,9% de los desplazamientos. Los porcentajes se pueden observar en la siguiente tabla: 
Destinos Día laborable 
Desplazamientos 
(%) 
Barcelona 36,5% 
Sabadell 25,5% 
Rubí 15,9% 
Cerdanyola del Vallès 10,7% 
Matadepera 11,4% 
Total  100% 
Tabla 4: principales destinos de los desplazamientos de conexión 
de los residentes de Terrassa. Fuente: Elaboración propia a partir 
de datos de la encuesta de movilidad del 2014. 
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4.4. Reconocimiento de la red de caminos históricos y actuales 
A parte de las vías ciclables que existen dentro de la ciudad, los municipios disponen de varios itinerarios 
que, si bien es cierto que tienen carácter eminentemente de ocio y su utilidad en los desplazamientos 
habituales es escasa, lo conectan con los municipios cercanos y, además, cumplen una función clave en el 
fomento de la cultura ciclista. Éstos se realizan, normalmente, a través de caminos reales, es decir, vías 
principales de comunicación en la época medieval que unían entre sí ciudades importantes16. 
 
4.4.1. Rubí – Terrassa 
Entre Rubí y Terrassa existen dos caminos reales que unen ambos municipios. Éstos discurren a través de la 
zona norte de Rubí, uno de ellos a través de Les Fonts y el otro por la mayor zona agroforestal del 
municipio, muy cercana a la urbanización de Sant Muç. 
El primero de ellos tiene una longitud aproximada de 10 quilómetros y formaba parte del trazado del 
antiguo camino real de Terrassa a Barcelona para carruajes. Éste se inicia en la “Plaça Vella” y recorre las 
calles de la trama urbana de Terrassa hasta enlazar con la carretera de Rubí. Una vez dejamos la trama 
urbana, el camino resigue la riera por el margen este hasta atravesar el torrente de Vallparadís por un 
puente de peatones. 
Después de pasar al margen oeste, el camino llega hasta Les Fonts y posteriormente al término municipal 
de Rubí, a la altura de la depuradora, a través de la cual se accede a la zona industrial de la Llana y 
finalmente al centro de la población. 
El segundo de ellos forma parte del camino real entre Rubí y Viladecavalls, y discurre a través de la mayor 
zona agroforestal del municipio, teniendo como urbanización más cercana Sant Muç, al noroeste de Rubí. 
Éste discurre a lo largo de 7,8 quilómetros desde Rubí hasta la “Creu del Conill”, que se sitúa en la 
confluencia de la sierra de Can Guilera con la de las Martines, tocando al término municipal de Terrassa, al 
suroeste del municipio. El camino, a través de un paso inferior en la autopista C-16 penetra en la trama 
urbana de Terrassa por el polígono industrial de Can Parellada. Éste camino, a su vez, pertenece a la ruta 
GR-6 que va desde Barcelona a Montserrat. 
 
4.4.2. Rubí – Sant Cugat del Vallès 
Entre los municipios de Rubí y Sant Cugat actualmente no existe ningún camino de enlace como tal, aunque 
es cierto que existe un proyecto que pretende potenciar el uso de la bicicleta llamado “La Vía Verda del 
Vallès”, mediante el cual, a través de antiguos trazados del ferrocarril, pretende unir Rubí con Sant Quirze 
pasando por la zona escolar de Sant Joan (Sant Cugat) y por la UAB.  
                                                          
16 Consultar “Documentación Gráfica” para ver las fichas técnicas y mapas de los itinerarios existentes. 
Propuesta de alternativas para la creación de una red ciclable intermunicipal entre Rubí, Sant Cugat del Vallès y Terrassa 
58 
 
Este proyecto se puso en marcha en el 2006 y fue respaldado por los alcaldes de Sant Cugat, Rubí, 
Cerdanyola, Sant Quirze y Sabadell, que firmaron un acuerdo manifestando su apoyo. Actualmente hay 
construidos 2 de los 8 quilómetros totales del recorrido. 
El tramo que une Rubí con Sant Cugat del Vallès, todavía sin ejecutar, se realizaría a través del bosque de 
Ca’n Oriol y enlazaría con la estación de Sant Joan, al norte del municipio, pasando por la fábrica Hewlett 
Parckard. 
 
4.4.3. Terrassa – Sant Cugat del Vallès 
Finalmente, entre los municipios de Terrassa y Sant Cugat, a pesar de que se encuentran a mayor distancia 
entre ellos, existe un camino histórico que conecta los núcleos antiguos de Sant Cugat del Vallès y  Sant 
Llorenç de Munt llamado “Camí dels Monjos” y que atraviesa el municipio de Terrassa por el este de sur a 
norte a través de caminos y carreteras. 
 
5. La necesidad de mejorar la red ciclista intermunicipal  
Como hemos podido observar en el apartado anterior, existen itinerarios señalizados, en su mayoría 
caminos reales, que unen los municipios entre sí. Éstos son, debido a sus características y localización, 
eminentemente de ocio, por lo que rara vez se utilizan como desplazamientos ocupacionales o cotidianos. 
Sin embargo,  según el estudio de movilidad realizado anteriormente, existe un gran flujo de 
desplazamientos de conexión entre los distintos municipios que se realizan diariamente. 
Si atendemos a los desplazamientos en día laborable de los residentes de Rubí, se observa como las 
principales relaciones se dan con los municipios de su propia comarca, siendo Sant Cugat del Vallès y 
Terrassa las más importantes de ellas (27,8% y 19,1%), las cuales concentran tres cuartas partes del total de 
desplazamientos. 
Por otro lado, los residentes de Terrassa también tienen Rubí como uno de los principales destinos de sus 
desplazamientos de conexión, con un 15,7% de los desplazamientos totales por detrás de Barcelona y 
Sabadell, respectivamente. Sant Cugat del Vallès, sin embargo, no se posiciona, en este caso, como uno de 
los destinos más usuales. 
Finalmente, en Sant Cugat del Vallès, el principal destino de los residentes es, con diferencia, la ciudad de 
Barcelona (55%). De los desplazamientos con destino el Vallès Occidental destacan Cerdanyola del Vallès y 
Sabadell, quedando Rubí y Terrassa en un segundo plano. Aun así, es un desplazamiento que se da con 
frecuencia y debe ser considerado como tal. 
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A pesar de este gran flujo de desplazamientos, la utilización de la bicicleta para los desplazamientos de 
conexión es baja, mientras que el transporte privado supera el 80% de utilización en todos los casos, 
seguido del transporte público ferroviario. Esto es debido, en gran parte, a que se dispone de una amplia 
infraestructura viaria con vías de alta capacidad para conectar con el exterior de los municipios como la AP-
7 y la C-58 o la C-16 en el caso de Sant Cugat  del Vallès, que une en municipio con Barcelona a través de los 
túneles de Vallvidriera, y de vías internas muy bien estructuradas que permiten la conexión entre ellos de 
manera rápida y cómoda. 
Además, el espacio urbano de estos municipios está concebido como un lugar de paso, pensado para la 
circulación, en la que cada función urbana se encuentra dispersa y alejada del territorio. Esta configuración 
favorece, indudablemente, a la utilización de modos de transporte motorizados. 
Así,  el transporte en bicicleta representa un porcentaje mínimo de estos desplazamientos, por debajo del 
1% en todos los casos, a pesar de la reducida distancia que existen entre los municipios.  
Esto se debe, principalmente, a la falta de vías específicas para la utilización de este modo de transporte 
que permitan la conexión intermunicipal y favorezca, en gran medida, la movilidad sostenible. 
Por ello, es necesaria la creación de una red intermunicipal cómoda, segura y rápida que conecten las redes 
ciclistas internas de cada población con las del municipio cercano y, además, con los equipamientos más 
importantes de cada una de ellos, lo cual permitirá la reducción de la contaminación y la congestión que la 
utilización del vehículo privado comporta a las ciudades, además de acercar a los municipios a un modelo 
de ciudad más sostenible. 
Rubí, por un lado, aunque es cierto que presente pendientes considerables en los márgenes este y oeste 
del municipio, existen también zonas muy llanas y sin grandes obstáculos en las cuales se podrían realizar 
carriles bici continuos y seguros que permitan la convivencia entre todos y cada uno de los modos de 
transporte. 
Por otro lado, se deberían de realizar aparcamientos seguros  que estén situados en el interior de 
equipamientos o puntos generadores de movilidad que incentiven el uso de la bicicleta como modos de 
transporte habitual. 
Los carriles bici se deben centrar en la conexión de Rubí con Sant Cugat del Vallès y con Terrassa, ya que 
como hemos observado, los principales flujos se dan con estos dos municipios, con un 27,8% y 19,1% de los 
desplazamientos totales de conexión, respectivamente. 
En Sant Cugat del Vallès, aunque el incremento de vías exclusivas para ciclistas ha sido importante en los 
últimos años, hasta llegar casi a los 31 quilómetros actuales, aún se deben de realizar mejoras en la red, 
sobre todo con carriles bici que conecten con otros municipios, como por ejemplo Rubí, a través de vías 
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seguras, cómodas y rápidas mediante un modo de transporte sostenible y respetuoso con el medio 
ambiente. 
Finalmente, en el municipio de Terrassa, debido a la gran cantidad de desplazamientos de conexión  con 
destino Rubí (15,9%) y el crecimiento progresivo del uso de la bicicleta en el municipio, se debe plantear la 
posibilidad de realizar un itinerario para bicicletas intermunicipal que permita la conexión de ambas 
ciudades, lo que permitiría una reducción en la utilización del transporte privado motorizado, una 
reducción de la congestión de la carretera BP-1503 (Rubí-Terrassa por Les Fonts) y una reducción de la 
contaminación. Además, dicho carril enlazaría tanto con la anilla verde de Terrassa como con la de Rubí, 
convirtiéndose éste en un carril para utilizar tanto por motivos ocupacionales como de ocio en sábados y 
festivos. 
Para conseguirlo será necesario, en primer lugar, estudiar las soluciones propuestas en los planeamientos 
existentes y determinar la viabilidad de cada una de ellas y, en segundo lugar, proponer nuevas alternativas 
y escoger la que mejor se adapte a las necesidades reales. 
6. El planeamiento de la movilidad vigente 
 
Además de los problemas que se han podido observar en el punto anterior, es interesante ver si existen 
planes en los que se incluya la necesidad de mejorar o impulsar la red ciclista intermunicipal de estas 
ciudades. 
La falta de una malla que conecte las diferentes poblaciones a una distancia de entre 8 y 12 quilómetros, 
distancia recomendada para captar movilidad cotidiana, es un problema que se indica en diferentes planes 
redactados por distintas entidades. Los planes en cuestión son la BiciVia del “Àrea Metropolitana de 
Barcelona” y alguno de los Planes de Movilidad Urbana de los municipios estudiados.  A continuación se 
exponen las actuaciones que se proponen en relación a las vías ciclistas. 
6.1. Plan de Movilidad Urbana de Sant Cugat del Vallès 
 
Según el Plan de Movilidad Urbana de Sant Cugat del Vallès, las carencias en la conexión intermunicipal 
deben ser resueltas a través de la instalación de vías ciclistas protegidas del tránsito rodado que fomenten 
los desplazamientos con este modo de transporte, tanto de carácter lúdico como laboral. 
Lo que se pretende es conectar la malla de carriles bici de Sant Cugat del Vallès con las mallas de los 
municipios cercanos, con los que mantiene estrechas relaciones y en donde los flujos de movilidad son más 
importantes. De esta manera, se proponen las siguientes actuaciones: 
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 Adaptación para ciclistas de la carretera de Rubí tal y como se ha hecho recientemente en el tramo 
de la carretera de Cerdanyola. Se propone mejorar el paso que cruza la AP-7 para la circulación de 
bicicletas y adecuar el resto del recorrido.  
 Estudio de la adaptación para la circulación de bicicletas de los itinerarios entre Sant Cugat y Rubí, 
Barberà del Vallès, Ripollet, Molins de Rei, Sant Quirze del Vallès, el Papiol y Castellbisbal. 
 
La adaptación para ciclistas de la carretera de Rubí se enmarca dentro de las obras de urbanización de la 
carretera BP-1503 de Sant Cugat del Vallès a Rubí que se llevó a cabo en el 2014 y en la cual se ha 
construido una avenida con un diseño unitario.  
Esta se compone de dos viales de circulación separados por una mediana central y aceras anchas y dos 
rotondas que mejoran el acceso a la autopista AP-7 y al nuevo Leroy Merlin y, por otro lado, a la 
urbanización de Can Sant Joan. 
Del carril bici previsto en proyecto, solamente se ha llevado a cabo el tramo comprendido entre la calle del 
Penedès hasta el carril de aceleración en sentido Llobregat de la autopista AP-7, en frente de Leroy Merlin. 
Está compuesto por dos sentidos de circulación sobre la acera existente a lo largo de toda su longitud. 
El tramo que cruza la AP-7 no se ha ejecutado todavía, ya que actualmente se encuentra habilitado 
provisionalmente para peatones mediante New Jerseys y sin ningún tipo de alumbrado. En el presente 
trabajo se propone una solución para enlazar ambos márgenes del puente, así como para conectar con los 
equipamientos próximos existentes. 
 
6.2. Plan de Movilidad Urbana de Terrassa 
En este caso, Terrassa cuenta con varios puntos adonde el límite de la ciudad actual confronta con el inicio 
de un camino, en muchos casos un camino real, que servía como conexión de la ciudad con los municipios 
de su entorno. El mantenimiento de esta red resulta clave como elemento de promoción de la bicicleta, 
pero también como elemento potencial en las conexiones interurbanas de movilidad cotidiana.  
Por ello, el PMU de Terrassa propone la construcción de varios carriles bici, entre los cuales se encuentra el 
que une Terrassa con Rubí siguiendo el trazado de la carretera BP-1503. 
Otra de las actuaciones que tiene previsto el PMU es mejorar la iluminación y señalización del camino real 
que une Rubí con Terrassa, aunque éste es de carácter más lúdico y en raras ocasiones se utilizaría con 
fines ocupaciones o cotidianos. 
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6.3. Área Metropolitana de Barcelona 
Con el objetivo de impulsar el uso de la bicicleta como medio de transporte diario urbano y seguir 
apostando por una movilidad segura y sostenible, el Área metropolitana de Barcelona ha comenzado a 
establecer las bases de la Bicivia, una red que unirá toda la metrópolis de Barcelona con un potente 
entramado de carriles bici. El proyecto prevé la creación de nueve grandes ejes ciclables. 
Para ello,  la AMB ha dado luz verde para llevar a cabo la construcción de 24 carriles bici en 17 municipios 
metropolitanos, que supondrán 26,7 quilómetros de nuevas vías ciclables y en los que la AMB financiará el 
50% de cada uno de los proyectos. 
Con este proyecto se pretende conectar todos los municipios del Área Metropolitana, los polígonos 
industriales y las grandes áreas de actividad económica para poder ir en bicicleta de manera cotidiana, ya 
que actualmente existe una gran red ciclable pero totalmente inconexa entre municipios. 
Entre los tramos que hay previstos se encuentra la implantación del carril bici en la carretera de Rubí, entre 
la AP-7 y la Av. Lluis Companys, que conectará el centro de Sant Cugat del Vallès con Rubí y los polígonos 
industriales de la zona, con una longitud total de 2.700 metros. 
 
Figura 50: Implantación carril bici en la carretera de Rubí (BiciVia). Fuente: www.amb.cat 
 
Este carril enlazaría con el proyecto de urbanización, anteriormente mencionado, que se llevó a cabo en el 
año 2014 en la carretera BP-1503  hasta el puente de la AP-7 pero que, por el momento, el carril bici 
proyectado todavía no se ha ejecutado en su totalidad. De esta manera, se formaría una trama continua 
entre Rubí y el centro de Sant Cugat del Vallès que conectaría distintos equipamientos y zonas industriales. 
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7. Alternativas y propuestas de solución 
 
Después de analizar las necesidades reales de movilidad en el apartado 5 del presente documento, así 
como las propuestas existentes en los diferentes planeamientos, se encuentran suficientes argumentos 
para justificar la construcción de mejoras en las infraestructuras para la movilidad sostenible en bicicleta 
entre los municipios de Rubí, Terrassa y Sant Cugat del Vallès.  
Los planes de movilidad urbana anteriormente mencionados muestran alternativas que, en algunos casos, 
creemos que, bajo nuestro punto de vista, no son las soluciones más adecuadas. De esta manera, se 
evaluarán distintas alternativas con el fin de mejorar la conexión entre los municipios y, por consiguiente, la 
red intermunicipal. 
En este apartado se definen dos grandes ejes de actuación, uno de ellos el que une Rubí con Sant Cugat del 
Vallès y el otro el que lo hace entre Rubí y Terrassa. 
En ambos se intenta crear una malla continua que una los municipios a través de vías para ciclistas seguras, 
rápidas y cómodas y, que a su vez, conecte con los carriles bici y vías verdes existentes, así como con el 
máximo número de equipamientos. En algunos casos, el poco espacio viario dificulta la construcción de 
espacios destinados exclusivamente al ciclista, así como la posible falta de seguridad en determinados 
tramos del trazado.  
En el caso que sea necesario y conveniente, se estudiará una redistribución del espacio en aquellas zonas 
en las que se considere que no se les da un buen uso, aunque la idea general es modificar lo mínimo 
posible la situación actual, con el objetivo de reducir costes de construcción. 
De igual manera, si existen vías capaces de absorber el tránsito de ciclistas de forma segura sin la necesidad 
de realizar ninguna actuación, ya sea porque se trata de zonas 30 o calles con una velocidad de circulación 
baja, se estudiará la opción de trazar el itinerario por dichas calles. 
Por ello, a continuación se enumeran las diferentes propuestas de conexión entre los municipios, prestando 
especial atención a la localización de las diferentes redes ciclistas, vías verdes, equipamientos públicos y 
centros generadores de movilidad existentes para enlazarlos, siempre y cuando sea posible, con cada una 
de las propuestas que se vayan a desarrollar con el objetivo de incrementar el uso de la bicicleta en los 
desplazamientos de conexión. 
 
 
 
 
Propuesta de alternativas para la creación de una red ciclable intermunicipal entre Rubí, Sant Cugat del Vallès y Terrassa 
64 
 
 
 Eje 1: Rubí – Sant Cugat del Vallès 
 
En primer lugar, para la conexión de estos dos municipios, separados por la autopista AP-7 de noreste a 
suroeste, se deberán estudiar 4 puntos singulares, que corresponden con cada uno de los pasos inferiores o 
superiores existentes entre ambas ciudades. Estos son la Avenida de la Electricitat, la calle Torrent dels 
Alous, la carretera BP-1503 y la Avenida Europa. La situación de cada uno de ellos se pueden observar en 
las siguientes figuras: 
 
 
 
 
  
 
Figura 51: Puntos de conexión entre los municipios de Rubí y Sant Cugat del Vallès. Fuente: Elaboración propia a partir 
de Google Maps. 
 
 
En segundo lugar, se deberá estudiar con especial atención la localización de los grandes centros 
generadores de movilidad, así como los carriles bici y vías verdes existentes, que afectará en gran medida a 
la elección de la solución más óptima. Como se ha mencionado tanto en el apartado  “Centros de atracción 
y generación de viajes” como en “Análisis de la oferta” para cada uno de los municipios, los centros 
generadores de movilidad e infraestructuras a tener en cuenta son las que se observan en la siguiente 
figura:  
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Figura 53: Plano general centros generadores de movilidad e infraestructuras a tener en cuenta. 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
Una vez definidos estos dos puntos clave y, teniendo una visión general de las infraestructuras y centros de 
generación de viajes a unir, se puede proceder a trazar cada una de las alternativas posibles para conectar 
los municipios de Rubí y Sant Cugat del Vallès a través de una trama cómoda, segura y rápida, intentando 
en todo momento incluir en éstas lo mencionado anteriormente. 
Así, para cada uno de los pasos a nivel que existen en la autopista AP-7 entre estos dos municipios, se crea 
un itinerario, tal y como se puede observar en la siguiente figura. 
Anella Verda de Rubí  
 Vías ciclables municipio de Rubí 
 
Carriles bici de Sant Cugat del Vallès 
 Vías ciclables municipio de Sant Cugat del Vallès 
 
Centro Comercial 
Sant Cugat del Vallès 
 
Hospital General de 
Catalunya 
 
Leroy Merlin 
Carril Bici de Rubí (carretera BP-1503) 
 
Restaurante Viena 
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Figura 54: Plano general alternativas de trazado propuestas. Fuente: Elaboración propia 
 
En primer lugar, se estudiará el trazado del carril bici por la Avenida Electricitat del distrito de Can 
Vallhonrat. Analizaremos las dificultades de seguridad y geométricas que conlleva una solución de este 
tipo. 
En la alternativa 2, se propone unir ambos municipios a través de la Calle Marconi y un paso inferior 
habilitado bajo la autopista AP-7, paralelo a la vía del ferrocarril de la línea S1, a través del cual solamente 
pueden circular bicicletas y peatones. 
El itinerario se realiza a través de la carretera de Rubí (crta BP-1503), correspondiente a la alternativa 3, ya 
se ejecutó parcialmente en el año 2014. Analizaremos el trazado y se propondrá una solución adecuada a 
las condiciones existentes en este tramo. 
Finalmente, se analizará la alternativa que discurre por la Avenida Europa a través de un puente doble con 
dos carriles de circulación para cada sentido. 
Como se puede observar en el plano, las alternativas 1 y 2 tienen como destino el carril bici de la calle Josep 
Trueta, en el Hospital General de Catalunya, mientras que las alternativas 3 y 4 lo hacen en el carril bici de 
la Av. Europa, en el Centro Comercial de Sant Cugat del Vallès. 
Alternativa 1 (Av. Electricitat) 
 Alternativa 2 (c/ Torrent dels Alous) 
Alternativa 4 ( Av. Europa) 
Centro Comercial 
Sant Cugat del Vallès 
 Hospital General de 
Catalunya 
 Leroy Merlin 
Alternativa 3 (crta. BP-1503) 
Restaurante Viena 
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De esta manera, a la hora de estudiar las alternativas y decidir cuál de ellas se adapta mejor a las 
necesidades y puntos de contorno existentes, se analizarán las alternativas dos a dos, es decir, la 
alternativa 1 con la 2 y la alternativa 3 con la 4. 
 
 Eje 2: Rubí – Terrassa 
 
En primer lugar, como en el caso del eje 1 entre Rubí y Sant Cugat del Vallès, se deberán estudiar las 
diferentes vías mediante las cuales se puede realizar la conexión entre ambas ciudades. 
En este caso, solamente existen 2 vías de comunicación y ambas lo hacen a través del barrio de Les Fonts, 
se trata de la Avenida de la Llana y la carretera BP-1503. La situación de cada uno de ellas se puede 
observar en el plano siguiente. 
 
 
 
 
Figura 55: Vías de conexión entre los municipios de Rubí y Terrassa.  
Fuente: Elaboración propia a partir de Google Maps. 
 
En segundo lugar, también se deberá estudiar la localización de los grandes centros generadores de 
movilidad, así como los carriles bici y vías verdes existentes en el ámbito de estudio. Éstos, junto con otros 
criterios, influirán en la elección del itinerario más adecuado.  La localización de cada uno de ellos se 
observa a continuación. 
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Figura 57: Plano general centros generadores de movilidad e infraestructuras a tener en cuenta. 
Fuente: Elaboración propia 
 
Una vez localizados los puntos de paso de los itinerarios y las infraestructuras y equipamientos a tener en 
cuenta, ya se pueden estudiar las diferentes opciones de las que se dispone para unir el carril bici de Rubí 
con el de Terrassa a través de un trazado lo más continuo y seguro posible. 
 El objetivo principal es, siempre que sea posible, unir éstos con las vías verdes y equipamientos cercanos 
para así aumentar el uso de la bicicleta en los desplazamientos cotidianos, además de convertirse en un 
punto de conexión entre la ciudad y las vías verdes en los desplazamientos de ocio. 
En la siguiente figura se presentan las 3 alternativas propuestas, así como una breve descripción de cada 
una de ellas. 
Anella Verda de Rubí  
 Vía ciclable municipio de Rubí 
 
Carriles bici de Terrassa 
 Centro Comercial Parc Vallès 
 
Carril Bici de Rubí (Av. de la Llana) 
 
Anella Verda de Terrassa 
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Figura 58: Plano general alternativas de trazado propuestas. Fuente: Elaboración propia 
 
En primer y segundo lugar, analizaremos dos posibles trazados que unen los municipios de Rubí y Terrassa 
a través de la Avenida de la Llana (Rubí), del Paseo del Ferrocarril y en última instancia de la carretera BP-
1503 a su paso por Les Fonts, con una pequeña modificación de uno respecto al otro, hasta enlazar con el 
carril bici de Terrassa situado en el polígono industrial de Can Parellada.  
Esta modificación se da en la calle Mossèn Parramon y Margarida Xirgu, en la que uno de los itinerarios se 
bifurca en dos según el sentido de circulación que posea el usuario y realizar un trazado independiente el 
uno del otro. 
Cabe destacar que, debido a las características de las vías existentes en el barrio de Les Fonts, se contempla 
la posibilidad de un itinerario compartido con el vehículo a motor en varios de sus tramos, siempre y 
cuando éstos lo permitan. 
En tercer lugar, estudiaremos la solución que incluye el Plan de Movilidad Urbana de Terrassa y que une 
Rubí con Terrassa a través de la carretera BP-1503. Analizaremos los factores que hacen de esta alternativa 
una solución inviable y muy complicada de ejecutar, tanto des del punto de vista económico, geométrico y 
de pacificación de los distintos medios de transporte. 
 
 
         
 
Centro Comercial Parc 
Vallès 
 Alternativa 3 (BP-1503) 
 
Alternativa 2 (Av. de la Llana, BP-1503) 
Alternativa 1 (Av. de la Llana, BP-1503 i Margarida Xirgu) 
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7.1. Análisis de alternativas y justificación de la solución adoptada 
 
La elección del trazado del carril bici va a influir en el aspecto económico del proyecto, pero también lo 
hará en otros que son iguales o más importantes que éste, como lo es la seguridad, la conexión con 
equipamientos e infraestructuras existentes o la continuidad del trazado. Para ello, el análisis de 
alternativas es uno de los puntos más importantes en el presente estudio. 
En el caso de Rubí y Sant Cugat del Vallès, la gran impermeabilidad que supone la autopista AP-7 entre 
ambos municipios, que los divide en toda su longitud, reduce el número de alternativas posibles a tener en 
cuenta, puesto que el número de vías que permiten la conexión entre ambos municipios es limitada, 
concretamente 4. 
Lo mismo ocurre en el norte de Rubí al encontrarnos con la autopista C-16 que divide el municipio de este a 
oeste con Les Fonts, núcleo situado al sur de Terrassa. En este caso, el número de vías que atraviesan dicha 
autopista son la Avenida de la Llana, situada en el margen derecho aguas debajo de la riera de Rubí, y la 
carretera BP-1503, que lo hace a lo largo del margen izquierdo. 
En base a estas barreras longitudinales que suponen las autopistas AP-7 y C-16 y las vías de comunicación 
que existen, estudiaremos y analizaremos cada una de ellas según unos criterios que nos ayudarán a 
escoger la que mejor se adapte a las necesidades del proyecto. 
De esta manera, los criterios en base a los cuales vamos a analizar las distintas opciones de trazado son los 
que se muestran a continuación: 
 Seguridad del ciclista: Los puntos de conflicto entre ciclistas y vehículos a motor deben ser las 
mínimas posibles. Con el objetivo de mantener un nivel óptimo de seguridad viaria, se recomienda 
la separación física de ambos medios. El trato de las intersecciones es especialmente sensible a la 
circulación ciclista. 
 
 Longitud del trazado: Una manera de valorar la calidad de una vía ciclista es la velocidad de diseño 
y la diferencia en el tiempo de recorrido respecto otras rutas alternativas con tránsito compartido 
con vehículos. En caso de ser bastante superior, hará más atractiva la ruta más directa, aunque ésta 
sea compartida con la circulación general. 
 
 Accesibilidad de los usuarios: Si la persona usuaria tiene que recorrer una distancia superior a la 
que haría por una vía no dedicada a la bicicleta, desistirá del uso de la vía ciclista. 
 
 Continuidad en el trazado: La red ciclista no debe tener interrupciones en su recorrido. Aunque 
cambie la tipología de vía ciclista, se debe percibir una continuidad. En caso contrario, un gran 
número de ciclistas abandonarán esta red o no la utilizarán. 
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 Puntos de detención: El hecho de obligar al ciclista a poner el pie en el suelo es un gran 
inconveniente y la causa, muchas veces, de acciones imprudentes por parte de los usuarios.  
 
 Comodidad y entorno: La vía ciclista debe tener servicios especializados para los usuarios, un 
aspecto visual agradable y una comodidad en la superficie de circulación. 
 
 Conexión con carriles bici y vías verdes existentes: En este caso, la conexión con carriles bici 
existentes y vías verdes favorecerá la continuidad de la vía ciclista y la utilización de la misma, 
además de para fines ocupacionales y cotidianos, como punto de conexión con vías de ocio y 
deporte, dándole así un mayor uso. 
 
 Conexión con equipamientos existentes: La conexión con equipamientos públicos y zonas de 
generación de viajes dota al carril bici de un mayor interés y nivel de utilización en desplazamientos 
cotidianos por parte de los usuarios. Un carril bici sin ningún tipo de conexión con equipamientos 
públicos lo hace eminentemente de ocio. 
 
 Aspecto económico: La elección del trazado también influirá en el presupuesto que se deberá 
destinar a la construcción del carril. La construcción o ampliación de un paso elevado o soterrado 
para salvar una infraestructura lineal, la redistribución del espacio viario o el acondicionamiento de 
una rotonda serán factores que afectaran considerablemente en el presupuesto final de la obra.  
Una vez analizados los trazados presentados anteriormente y los posibles puntos conflictivos de cada uno 
de ellos, se realizará un análisis multicriterio en el que, a cada alternativa, se le asignará una puntuación 
para cada uno de los criterios anteriormente descritos. Además, a cada criterio se le otorgará una 
ponderación según la importancia global que se le dé a éste a la hora de elegir la solución más óptima. 
De esta manera, se desarrollarán cada una de estas alternativas y se valorarán en su conjunto, las 
alternativas que obtengan una mayor puntuación, se considerarán las más adecuadas para unir los 
municipios. 
 Eje 1: Rubí – Sant Cugat del Vallès 
 
Como se ha comentado anteriormente, en el caso de Rubí y Sant Cugat del Vallès, dos de las alternativas 
tienen como destino el carril bici de la calle Josep Trueta, mientras que las otras dos lo hacen en el carril 
bici de la Avenida Europa. 
De esta manera, se valorarán las alternativas 1 y 2 conjuntamente y, posteriormente, las alternativas 3 y 4. 
Así, de estos dos análisis por separado, se definirán los itinerarios más adecuados para enlazar con cada 
uno de los carriles bici existentes en el municipio de Sant Cugat del Vallès. 
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 Alternativa 1 (Av. Electricitat) 
La alternativa 1 es la que discurre a través de la Avenida Electricitat, situada al sur del municipio en el barrio 
de Can Vallhonrat, hasta enlazar con el carril bici de Sant Cugat del Vallès de la  calle Josep Trueta, en el 
barrio de Mira-sol.  
 
Figura 59: Vista general alternativa 1 (Rubí – Sant Cugat). Fuente: Elaboración propia 
 
Como punto de inicio del carril bici se propone el Paseo de Les Torres, puesto que es el único punto de 
conexión con alguna de las infraestructuras anteriormente mencionadas, concretamente la Anella Verda de 
Rubí. 
 
  
Figura 60: Punto inicio Alternativa 1 (Paseo de Les Torres). Fuente: Elaboración propia 
 
Esta alternativa, des del punto de vista de la seguridad tiene muchos puntos críticos. Esto se debe al poco 
espacio disponible y a la cantidad de glorietas existentes en el trazado, puntos especialmente sensibles en 
la seguridad de los ciclistas. En especial, la glorieta situada en la Avenida Electricitat, dotada de 4 entradas y 
4 salidas, además del acceso a la gasolinera. 
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En el tramo central, en el que están situados los ramales de entrada y salida a la autopista AP-7 y los 
carriles de conexión entre los municipios de Rubí y Sant Cugat del Vallès, no se dispone de espacio 
suficiente, por lo que es necesario reconfigurar el espacio viario por completo desplazando todos los 
ramales existentes, con lo que esto supone des del punto de vista económico y administrativo. Por el 
contrario, el carril bici cruzaría en perpendicular los carriles de aceleración y deceleración de la autopista, 
con el peligro que esto supone para la integridad de los usuarios. 
 
 
 
  
Figura 61: Tramo central alternativa 1 (Av. Electricitat) Fuente: Elaboración propia 
 
Además, como podemos observar, se trata de un trazado en el que, derivado del gran número de vías que 
hay y la dificultad existente en la pacificación de los diferentes medios de transporte, se deben de colocar 
numerosas señales de control del tráfico, hecho que obliga al ciclista a poner el pie en el suelo y que 
supone, en muchas ocasiones, acciones imprudentes por parte de los usuarios. 
En cuanto a la accesibilidad de los usuarios, es un trazado que se encuentra en una zona muy alejada del 
núcleo urbano, con apenas 1 parada de autobús cercana (L2), y con escaso tránsito de peatones, ya que es 
un barrio eminentemente residencial con una red peatonal deficiente. 
Finalmente, como se ha podido observar en el plano general de alternativas, el único centro generador de 
movilidad cercano es la parada de Renfe, línea en desuso en el municipio, la cual se prevé eliminar con el 
objetivo de construir un intercambiador en la estación de Hospital General de FGC, según establece el “Pla 
Director d’Infraestructures 2011-2020”. 
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 Alternativa 2 ( c/ Torrent dels Alous) 
La alternativa 2 une el municipio de Rubí y Sant Cugat a través de la calle Marconi y el paso inferior, 
habilitado exclusivamente para peatones y ciclos, al final de la calle Torrent dels Alous. Una vez salvado el 
obstáculo de la autopista, a través de un pequeño puente que atraviesa las vías del ferrocarril, enlaza con el 
Hospital General de Catalunya y el carril bici existente en la calle Josep Trueta, a través de la calle Pedro i 
Pons. 
 
 
 
 
 
 
Figura 62: Vista general alternativa 2 (Rubí – Sant Cugat). Fuente: Elaboración propia 
 
El punto de inicio del itinerario está situado en la calle Èdisson, concretamente a la entrada del parque de la 
Pau y la Natura y adyacente al gimnasio Duet Sports 25 de Setembre. 
 
 
 
Figura 63: Calle Èdisson y punto inicio Alternativa 2 (Parque de la Pau i la Natura). Fuente: Elaboración propia 
 
En este caso, se trata de un itinerario que discurre a través de calles secundarias, así como de calles sin 
salida, como en el caso del Torrent dels Alous. Incluso, atraviesa un parque en su primer tramo. Esto 
Paseo del Ferrocarril Gimnasio Duet Sports 
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supone, des del punto de vista de la seguridad,  un aumento en las condiciones de circulación de los 
usuarios. 
Además, el espacio disponible en todos los tramos del recorrido permite segregar la circulación de 
bicicletas con la de los vehículos a motor e, incluso, el uso exclusivo de peatones y ciclos bajo el puente de 
la AP-7. Esto permite una continuidad en el trazado óptima y con escasos puntos de detención. 
Además, al estar situado junto a la estación de ferrocarriles de Rubí  y del Paseo del  Ferrocarril, de uso 
exclusivo para peatones y ciclos, el nivel de accesibilidad de los usuarios es máximo.  
Finalmente, la conexión con los centros generadores de movilidad, así como los equipamientos públicos y 
privados cercanos es muy buena, puesto que conecta de manera directa las estaciones de ferrocarril de 
Rubí y Hospital General de Catalunya. Además, el punto de origen está ubicado en el Gimnasio Duet Sports, 
centro deportivo muy concurrido habitualmente. 
Finalmente, en la calle Torrent dels Alous, el itinerario se cruza perpendicularmente con la Anella Verda de 
Rubí, lo que lo convierte en un nexo importante entre los desplazamientos cotidianos de conexión y los 
desplazamientos de ocio y de contacto con la naturaleza. 
 
A continuación se procede a valorar ambas alternativas en base a los criterios anteriormente descritos. La 
que obtenga una mayor puntuación, se considerará la opción más adecuada para la conexión entre Rubí y 
el carril bici de la calle Josep Trueta, en el municipio de Sant Cugat del Vallès. 
La ponderación de cada criterio variará en función de la importancia que se le otorgue a cada uno de ellos, 
siendo 1 el valor máximo. Estas ponderaciones se observan en la siguiente tabla: 
Criterios Ponderación 
Seguridad del ciclista 0,9 
Longitud del trazado 0,6 
Accesibilidad de los usuarios 0,8 
Continuidad del trazado 0,8 
Puntos de detención 0,7 
Comodidad y entorno 0,6 
Conexión vías verdes/carriles bici 0,9 
Conexión equipamientos  0,9 
Economía 0,8 
Tabla 5: Ponderación de los criterios. Fuente: Elaboración propia 
 
 La adecuación de la alternativa para cada uno de los criterios se valorará entre el 1 y el 5, siendo 5 el valor 
máximo. El análisis multicriterio se presenta a continuación. 
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Criterios Alternativas 
Alternativa 1 (Av. Electricitat) Alternativa 2 (c/ T. dels Alous) 
Seguridad del ciclista 0,8 3,6 
Longitud del trazado 2,4 1,2 
Accesibilidad de los usuarios 1,6 4 
Continuidad del trazado 1,6 4 
Puntos de detención 0,8 2,8 
Comodidad y entorno 0,8 2,4 
Conexión vías verdes/carriles bici 2,7 3,6 
Conexión equipamientos  0,9 3,6 
Economía 0,8 3,2 
TOTAL 12,4 28,4 
Tabla 6: Análisis multicriterio Alternativas 1 y 2. Fuente: Elaboración propia 
 
Como podemos observar, la alternativa 2 es la que obtiene una mayor puntuación y, por lo tanto, el 
trazado más adecuado para la conexión de ambos municipios. Además, la diferencia entre ellas es notable, 
ya que en la mayoría de criterios, menos longitud de trazado, la valoración es superior a la alternativa 1. 
 
 Alternativa 3 (Carretera BP-1503) 
La alternativa 3 une los carriles bicis existentes en la carretera BP-1503 y la Avenida Europa a través de la 
Avenida de la Vía Augusta, a donde se sitúa el Centro Comercial de Sant Cugat del Vallès. El tramo situado 
bajo la autopista AP-7, único punto conflictivo de la alternativa, es la parte de carril bici no ejecutada 
durante las obras de reurbanización de la carretera BP-1503 llevadas a cabo el año 2014. 
 
Figura 64: Vista general alternativa 3 (Rubí – Sant Cugat). Fuente: Elaboración propia 
 
Leroy Merlin Centro Comercial Sant Cugat Restaurante Viena 
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El punto de inicio lo encontramos justamente a la altura de Leroy Merlin, a donde muere el actual carril bici 
de la carretera BP-1503 (Rubí) comprendido entre la calle Penedès y el propio Leroy Merlin. 
  
Figura 65: Punto de inicio Alternativa 3 (Crta. BP-1503 altura de Leroy Merlin). Fuente: Elaboración propia 
 
En este caso se trata de un carril bici que, gracias a su ubicación respecto a la situación de los municipios, la 
accesibilidad de los habitantes es muy buena, lo que permite atraer a gran cantidad de usuarios y hacer del 
carril un itinerario habitual para los desplazamientos intermunicipales, sobre todo de ocio para la gente que 
visita el Centro Comercial de Sant Cugat del Vallès. 
El espacio del que se dispone para la construcción del carril bici, exceptuando el tramo entre la autopista y 
la glorieta del Centro Comercial de Sant Cugat, es muy buena, sobre todo la Avenida de la Vía Augusta, con 
una zona central de 10 metros de amplitud. Esto nos permite la segregación del carril del espacio destinado 
al vehículo a motor y el consiguiente aumento de la seguridad del usuario. 
En cuanto a la continuidad del trazado y puntos de detención, al tratarse de una carretera con una 
circulación de vehículos continua se deberán de colocar dos semáforos para controlar y asegurar el paso de 
ciclistas y peatones, aunque esto no afecta en exceso al conjunto del carril bici.  
Finalmente, respecto a la conexión con equipamientos y centros de generación de viajes es evidente la 
ubicación estratégica de este carril bici, puesto que conecta con los focos más importantes de movilidad de 
ambos municipios, siendo éstos el Centro Comercial de Sant Cugat, Leroy Merlin y, en menor medida, el 
restaurante Viena. Además, enlaza con los carriles bicis existentes en ambos municipios. 
 
 Alternativa 4 (Avenida Europa) 
 
La alternativa 4, finalmente, une los municipios de Rubí y Sant Cugat a través del puente doble situado en la 
Avenida Europa, dispuesto de dos carriles de circulación para cada sentido y aceras cómodas a ambos 
lados. Debido a su ubicación, permite la conexión con el Centro Comercial de Sant Cugat del Vallès y el 
carril bici existente en la Avenida Europa. 
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Figura 66: Vista general alternativa 4 (Rubí – Sant Cugat). Fuente: Elaboración propia 
 
 Su punto de inicio lo encontramos en la Avenida Europa, en el punto en el que la Anella Verda de Rubí se 
cruza con ella, tal y como podemos ver en la siguiente figura. 
 
 
Figura 67: Punto de inicio Alternativa 4 (Avenida Europa). Fuente: Elaboración propia 
 
En cuanto a la accesibilidad de los usuarios, ésta es más limitada que en el caso de la alternativa 3, puesto 
que está situada al norte del polígono industrial de Can Sant Joan y no existen grandes vías de 
comunicación con ésta. Además, la zona de viviendas más cercana se encuentra  a 700 metros 
aproximadamente. 
Respecto al espacio disponible para su construcción en general es bueno y es continuo en toda su longitud, 
incluso en el puente que cruza la autopista AP-7, a donde es posible la construcción del carril bici sin que 
esto suponga una disminución excesiva del espacio destinado al peatón. 
Restaurante Viena Leroy Merlin Centro Comercial Sant Cugat 
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En consecuencia, la seguridad para el ciclista en general es buena, aunque la presencia de grandes 
vehículos pesados por la zona es elevada, puesto que se trata de una zona industrial con grandes empresas. 
Finalmente, a pesar de ser una alternativa bastante óptima, la conexión con equipamientos y centros 
generadores de movilidad es limitada, ya que únicamente comunica de manera directa con el Centro 
Comercial de Sant Cugat del Vallès. 
Como en el caso anterior, se procederá a valorar las alternativas en su conjunto en base a los criterios 
definidos en el presente apartado. La que obtenga una mayor puntuación, se considerará la opción más 
adecuada. 
Criterios Alternativas 
Alternativa 3 (Crta. BP-1503) Alternativa 4 (Av. Europa) 
Seguridad del ciclista 2,7 3,6 
Longitud del trazado 2,4 2,4 
Accesibilidad de los usuarios 4 2,4 
Continuidad del trazado 4 4 
Puntos de detención 2,1 2,8 
Comodidad y entorno 2,4 1,8 
Conexión vías verdes/carriles bici 4,5 3,6 
Conexión equipamientos  4,5 2,7 
Economía 2,4 4 
TOTAL 29 27,3 
Tabla 7: Análisis multicriterio Alternativas 3 y 4. Fuente: Elaboración propia 
 
La alternativa que mejor se adapta a las necesidades y criterios fijados es la alternativa que discurre a 
través de la carretera BP-1503, puesto que en la mayoría de los criterios que se le dan más importancia, 
como la conexión con vías verdes existentes y carriles bici o la conexión con equipamientos, obtienen una 
mayor puntuación. 
Además, obtiene una mayor puntuación en la accesibilidad de los usuarios, criterio muy importante a la 
hora de captar ciclistas para el uso del carril bici. 
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 Eje 2: Rubí – Terrassa 
Como en el caso anterior, se procederá a analizar cada una de las alternativas propuestas en base a los 
criterios escogidos. 
En este caso, se pretende unir  los municipios de Rubí y Terrassa, en concreto los carriles bici existentes en 
la Avenida de la Llana y en el polígono industrial de Can Parellada. 
Las alternativas 1 y 2 tienen como punto de paso el paseo del Ferrocarril, vía paralela a la línea S1 de FGC, 
mientras que la alternativa 3 sigue el trazado de la carretera BP-1503. 
Cabe destacar que, a diferencia de las alternativas propuestas entre los municipios de Rubí y Sant Cugat del 
Vallès, en las que cada una de ellas tenía un punto de inicio distinto, las alternativas que se proponen a 
continuación tienen el mismo punto de inicio. De la misma forma, su punto de conexión con el municipio 
de Terrassa también lo es. 
 
 Alternativa 1 (Av. de la Llana, BP-1503 y Margarida Xirgu) 
 
La alternativa 1 discurre a lo largo de la Avenida de la Llana paralela al cauce de la riera hasta el barrio de 
Les Fonts, una vez pasada la depuradora de aguas residuales de Terrassa. 
Llegado a Les Fonts, y puesto que se trata de calles de un solo sentido de circulación o, en su defecto, de 
zonas 30, se aprovecharán éstas para el trazado del itinerario en convivencia con el vehículo a motor, sin la 
necesidad de realizar ninguna actuación. 
De esta manera, se tomará la calle Santa Anna y Sant Ramón, en sentido Terrassa y Rubí respectivamente, 
para enlazar con el paseo del Ferrocarril, dotado de dos sentidos de circulación y zona 30. A través del 
paseo del Ferrocarril, disponemos de acceso directo a la estación de FGC de la línea S1 en la intersección 
con la calle Mossèn Parramon. 
En esta última, el sentido de  circulación Rubí-Terrassa enlaza con la carretera BP-1503 en la que se 
propone un carril bici segregado de los vehículos a motor en la zona central de la calzada hasta el puente 
que enlaza con el carril bici de Terrassa, sobre la riera de Les Arenes, momento en el que el carril bici se 
incorpora a la circulación. 
Por otro lado, el sentido Terrassa-Rubí,  que se desvía de la carretera BP-1503 por la calle Margarida Xirgu 
una vez cruzado el puente, viene a enlazar a la calle Mossèn Parramon. 
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Figura 68: Vista general alternativa 1 (Rubí – Terrassa). Fuente: Elaboración propia 
 
Su punto inicial lo encontramos en la Avenida de la Llana, más concretamente en la entrada a la  rotonda 
situada entre ésta, la Plaza Verneda y la calle Conflent, a donde empalmamos con el carril bici existente.  
  
Figura 69: Punto de inicio alternativa 1 (Av. de la Llana). Fuente: Elaboración propia 
 
La alternativa 1, al discurrir por vías secundarias, calles de zona 30 y de un solo sentido de circulación en 
lugares residenciales, la seguridad de los ciclistas es buena en prácticamente todo el recorrido. Además, el 
espacio disponible para la ejecución del mismo en los lugares en los que es necesaria la segregación de los 
ciclistas es suficiente, como en el caso de la carretera BP-1503, en la que se propone la construcción de un 
carril bici unidireccional. 
Terrassa-Rubí Rubí-Terrassa 
Mossèn Parramon 
Paseo Ferrocarril 
Estación FGC Les Fonts Centro Comercial Parc Vallès 
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Figura 70: Espacio disponible en Crta. BP-1503 para carril bici unidireccional. Fuente: Elaboración propia 
 
Sin embargo, el puente que cruza la riera de Les Arenes, a la entrada del polígono industrial de Can 
Parellada, es demasiado estrecho para poder segregar el carril bici y es necesaria la convivencia con el 
vehículo a motor. 
Por otro lado, el tramo de la Avenida de la Llana a donde se sitúa la depurado de aguas residuales de 
Terrassa, entre la calle del Pont de Can Claverí y el Parque de les Fonts, es una zona muy estrecha, sin 
señalización horizontal y con dos sentidos de circulación en la que el paso de ciclistas y peatones es muy 
peligroso. Aun así, actualmente es una de las calles más utilizadas por ciclistas y peatones que buscan salir 
del casco urbano y realizar deporte cerca de caminos rurales y de la naturaleza. 
  
Figura 71: Tramo peligroso de la Avenida de la Llana (Depuradora de Terrassa). Fuente: Elaboración propia 
 
Por ello, se propone restringir el paso de vehículos a motor por esta zona, de manera que la conexión entre 
Les Fonts y Rubí se realice a través de la carretera BP-1503. De esta manera, el espacio disponible para la 
ejecución del carril bici es total, al igual que la del paso de peatones. 
El acceso a la depuradora está resuelto mediante las puertas de acceso existentes en ambos lados de la 
carretera. Éste punto se desarrollará en el siguiente apartado. 
Por otro lado, el hecho de aprovechar calles y zonas 30 en las que la bicicleta puede compartir espacio con 
otros vehículos reduce el coste de la infraestructura y la necesidad de eliminar aparcamientos o una 
redistribución de la calzada. 
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En cuanto a la accesibilidad de los usuarios, pese a no tener conexión directa con el centro de Rubí puesto 
que el carril bici de la Llana es circular, la conexión con el casco urbano y las islas peatonales del centro, a 
través de la calle del Pont, es muy rápida. En el caso de Terrassa, el carril bici de Can Parellada discurre 
hasta la Avenida Barcelona y el Paseo 22 de Juliol, ejes muy importantes en la movilidad de la ciudad. 
Respecto a la conexión existente con equipamientos y centros generadores de movilidad, dispone de 
conexión directa tanto con la estación de FGC de Les Fonts como con el Centro Comercial y de Ocio del Parc 
Vallès, éste último mediante el carril bici existente en Terrassa.  
Finalmente, en el cruce entre la calle Mossèn Parramon y el Paseo del Ferrocarril, el carril bici se conecta 
con uno de los tramos de la Anella Verda de Terrassa, además de con un camino rural que discurre paralelo 
al río hasta enlazar con el casco urbano de la ciudad, concretamente por la Avenida Joaquim de Sagrera. En 
el municipio de Rubí, al inicio de ésta, también dispone de conexión directa con la futura Anella Verda de 
Rubí. 
 
 
Figura 72: Vista general trazado del camino rural. Fuente: Elaboración propia 
 
 Alternativa 2 (Av. de la Llana y crta. BP-1503) 
 
La alternativa 2 realiza el mismo recorrido que la alternativa 1 hasta la calle Mossèn Parramon. En este 
punto, a diferencia de la anterior alternativa en la que se separaban los distintos sentidos de circulación 
para adaptarse al espacio disponible en las vías adyacentes, en este caso ambos discurren a lo largo de la 
carretera BP-1503 hasta el puente que enlaza con el carril bici de Terrassa. 
Debido al poco espacio disponible en la carretera BP-1503 para la construcción de un carril bici 
bidireccional, a diferencia de la alternativa 1, es necesaria la redistribución del espacio viario. 
Camino Rural paralelo al cauce de la riera 
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Figura 73: Vista general alternativa 2 (Rubí – Terrassa). Fuente: Elaboración propia 
 
Tal y como se ha comentado anteriormente, el punto de inicio y final de todas las alternativas propuestas 
es el mismo. En la siguiente figura se observa el punto de enlace con el carril bici existente en el Polígono 
Industrial de Can Parellada. 
  
Figura 74: Punto de conexión con el carril bici de Terrassa (BP-1503) Fuente: Elaboración propia 
 
La alternativa 2, al igual que la alternativa 1, discurre por vías secundarias, calles de zona 30 y de un solo 
sentido de circulación en lugares residenciales, por lo que la seguridad del ciclista es buena en todo el 
recorrido. En cuanto a las zonas en las que el espacio disponible dificulta la continuidad del carril bici, 
además del puente y la rotonda que enlaza con el carril bici existente en Terrassa, se le suma la carretera 
BP-1503. 
En este caso, el espacio disponible en el centro de la calzada no es suficiente para absorber dos carriles de 
circulación, por lo que es necesario desplazar los carriles de circulación de vehículos y disminuir el espacio 
Estación FGC Les Fonts Centro Comercial Parc Vallès 
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destinado al peatón. En algunos casos, incluso, eliminarlo. Precisamente lo que hemos intentado evitar 
durante todo el estudio. 
Por otro lado, también aprovecha varias calles y zonas 30 del barrio de Les Fonts para reducir el coste de la 
infraestructura y no tener que eliminar, en algunos casos, aparcamientos existentes, aunque no lo hace 
tanto como la alternativa 1. 
Finalmente, respecto a la accesibilidad de los usuarios y a la conexión con centros generadores de 
movilidad y vías verdes existentes, son las mismas que en el caso de la alternativa 1, puesto que el tramo 
en el que ambos se bifurcan no influye en absoluto a estos factores. 
 
 Alternativa 3 (Carretera BP-1503) 
 
 
Finalmente, se propone un carril bici que discurra a través de la carretera BP-1503 des del Polígono 
Industrial de La Bastida, en el municipio de Rubí, hasta el Polígono Industrial de Can Parellada en Terrassa, 
pasando por el barrio de Les Fonts. 
Este trazado es el que se propone en el Plan de Movilidad Urbana de Terrassa, con prioridad de ejecución 
media, para enlazar ambos municipios a través de una red ciclista intermunicipal. 
 
 
 
Figura 75: Vista general alternativa 3 (Rubí – Terrassa). Fuente: Elaboración propia 
 
Si bien es cierto que se trata de una carretera que conecta Rubí con Terrassa de una manera bastante recta, 
des del punto de vista de  la seguridad no se trata de la mejor opción, pues los vehículos y vehículos 
pesados circulan a una velocidad elevada y en horas punta es una de las carreteras que más se 
congestionan del municipio, con una intensidad media diaria (IMD) en días laborables de 7.676 vehículos 
ligeros y 507 vehículos pesados, según datos de la estación de aforo EA00046 del año 2012. 
Estación FGC Les Fonts Centro Comercial Parc Vallès 
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Además, hay numerosas entradas y salidas a fincas y fábricas adyacentes, así como a la autopista C-16 que 
corta el municipio de Rubí por el norte, lo que provoca una dificultad añadida a la pacificación de los 
distintos medios de transporte. 
En cuanto al espacio disponible, debido a los condicionantes anteriores, es necesaria la redistribución del 
espacio destinado al paso de vehículos, así como de las entradas a las distintas fincas y de la autopista C-16, 
con lo que esto supone en términos económicos, geométricos, de dificultad etc. De la misma forma, una 
vez llegado a Les Fonts, como en el caso de la alternativa 2, también sería necesaria la redistribución del 
espacio de la calzada. Por ello, y puesto que una de las premisas del presente trabajo es modificar lo 
mínimo posible la configuración actual de la calzada, se trata de una alternativa inadecuada en este 
sentido. 
En cuanto a la conexión con equipamientos y centros de generación de viajes, ésta solamente enlaza 
indirectamente con el Centro Comercial y de Ocio del Parc Vallès a través del carril bici existente en 
Terrassa, puesto que la estación de FGC de Les Fonts queda fuera del alcance del trazado. De igual manera 
ocurre con la conexión con las vías verdes existentes, puesto que no tiene enlace directo con el camino 
rural existente en la calle Mossèn Parramon. 
A continuación se procede a valorar cada una de las alternativas existentes en base a los criterios escogidos 
y, al igual que en el eje 1: Rubí – Sant Cugat del Vallès, escoger la alternativa que mejor se adapta a las 
necesidades y condicionantes existentes. 
Criterios Alternativas 
Alternativa  1 Alternativa 2 Alternativa 3 
Seguridad del ciclista 3,6 3,6 0,9 
Longitud del trazado 3 2,4 3 
Accesibilidad de los usuarios 2,4 2,4 3,2 
Continuidad del trazado 3,2 2,4 2,4 
Puntos de detención 2,8 2,8 1,4 
Comodidad y entorno 2,4 1,8 1,2 
Conexión vías verdes/carriles bici 4,5 4,5 3,6 
Conexión equipamientos 4,5 4,5 3,6 
Economía 3,2 2,4 0,8 
TOTAL 29,6 26,8 20,1 
Tabla 8: Análisis multicriterio Alternativas 1-3. Fuente: Elaboración propia 
Siguie te  
Como podemos observar, el trazado más óptimo para la ejecución del carril bici intermunicipal entre los 
municipios de Rubí y Terrassa es el de la alternativa 1, con una puntuación total de 29,6. 
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8. Descripción de la solución adoptada 
En el presente apartado se describe la solución adoptada para cada uno de los ejes de estudio. Para ello, se 
dividirán los trazados en tantos tramos como sea necesario y se propondrá una distribución de calzada para 
cada uno de ellos, intentando aprovechar el espacio disponible existente sin tener que modificar ni 
redistribuir el espacio destinado al vehículo motorizado. 
En los tramos en los que sea necesario suprimir un carril de circulación, un cruce o, incluso, un tramo de 
vía, se darán los motivos pertinentes y se propondrá un itinerario alternativo en caso de que sea necesario. 
 
 Eje 1: Rubí – Sant Cugat del Vallès 
Para la conexión entre los municipios de Rubí y Sant Cugat del Vallès, se propone la construcción de dos 
itinerarios independientes que permiten la conexión con los principales carriles bici existentes en ambas 
ciudades y con los equipamientos y centros generadores de movilidad más importantes de la zona. 
A pesar de ello, creemos que se puede crear una malla más sólida y que permita la conexión entre ambos 
trazados independientes no sólo por el municipio de Sant Cugat del Vallès, sino también por el de Rubí. 
Con tal objetivo, se propone la construcción de un carril bici de conexión entre ambos trazados a través de 
la calle del Roine17, que une la calle Torrent dels Alous con el carril bici existente en la carretera BP-1503. 
Actualmente, un tramo de ésta se encuentra cortada al tráfico de vehículos, sin embargo, es utilizada a 
diario por personas y ciclistas que buscan dar un paseo por la zona. 
 
                                                          
17 Según mapa topográfico del Institut Cartogràfic i Geològic de Catalunya. 
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Figura 76: Futura red ciclista y carril bici de conexión (c/ del Roine). Fuente: Elaboración propia 
 
Dicho esto se procederá a describir, para cada uno de los tramos, la solución adoptada y la configuración 
final propuesta de la vía. 
Cabe destacar que los criterios de diseño utilizados en la construcción del carril bici, así como la descripción 
de los materiales, características técnicas, modo de colocación o tipología de sección a utilizar en la 
pavimentación, mobiliario urbano, jardinería y riego, señalización y semaforización etc. se encuentran en 
sus respectivos anejos al final del presente trabajo. 
Además, todos los planos que se presentarán a continuación del estado actual y solución propuesta se 
encuentran en “Documentación Gráfica”, documento adjunto en el presente trabajo. En ellos se pueden 
consultar todos los elementos y las cotas con mayor detalle, además de varios planos extra. 
 Alternativa  2 
 
 Parque de la Pau i la Natura 
 
 
 
 
 
Figura 77: Vista general en 3D y detallada del sendero del parque de la Pau i la Natura.  
Fuente: Elaboración propia 
 
 
Carril bici de conexión (c/ del Roine) 
Anella Verda de Rubí 
Carril bici existente en Rubí 
Carriles bici existentes en Sant Cugat 
Vías ciclables  de Sant Cugat 
Alternativa 2 propuesta 
Alternativa 3 propuesta 
Vías ciclables de Rubí 
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El trazado tiene como punto de partida la calle Èdisson a la altura del paseo del Ferrocarril, adonde se sitúa 
la estación de FGC de Rubí. Este paseo está habilitado únicamente al paso de peatones y ciclos de manera 
que permite la conexión directa del carril bici con la estación, zona muy importante en la generación de 
viajes del municipio. 
El carril bici, desde su punto de partida en la calle Edison, atraviesa de un extremo a otro el parque de la 
Pau i la Natura a través de un sendero existente hasta llegar a la calle Marconi. Se propone la construcción 
de un carril bici de dos sentidos de circulación siguiendo el trazado de éste. 
En este caso, la anchura actual del sendero nos permite la construcción del carril bici en toda su longitud, 
puesto que oscila entre 2,5 y 3 metros. De todas formas, la inexistencia de elementos urbanos cerca de 
éste hace que la ampliación del mismo sea sencilla. 
En la siguiente figura se puede observar, tanto en sección transversal como en planta, el estado actual del 
sendero y la solución propuesta. 
 
  
Figura 78: Estado actual y solución propuesta para el parque de la Pau i la Natura. Fuente: Elaboración propia 
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 Calle Marconi 
 
 
 
 
Figura 79: Vista general en 3D y detallada de la calle Marconi. Fuente: Elaboración propia 
 
 
Una vez cruzado el parque, el carril bici discurre a través del margen oeste, paralelo a la acera, de la calle 
Marconi hasta llegar a la bifurcación con la calle Torrent dels Alous, que da acceso al paso inferior de la 
autopista AP-7. 
La calle Marconi está dotada de un carril de circulación de vehículos y aparcamientos a ambos lados de éste 
debido a la existencia de la escuela pública 25 de setembre. 
Por ello, puesto que hay espacio a lo largo de toda la calle, se decide mantener la configuración actual de la 
calzada y disponer el carril bici paralelo a la acera. Además, se propone construir una franja de dos metros 
con pavimento ARIPAQ18 a continuación del carril en la que se colocarán árboles autóctonos de la zona. 
En la siguiente figura se puede observar el estado actual de la calle Marconi y la solución propuesta para un 
mejor aprovechamiento del espacio disponible, conservando en todo momento el aparcamiento actual. 
                                                          
18 Consultar anejo “Firmes y Pavimentos” para conocer pavimento ARIPAQ 
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Figura 80: Estado actual y solución propuesta para la calle Marconi. Fuente: Elaboración propia 
 
 Calle Torrent dels Alous 
 
 
 
 
Figura 81: Vista general en 3D y detallada de la calle Torrent dels Alous. Fuente: Elaboración propia 
 
A esta calle, dotada actualmente de dos sentidos de circulación de vehículos, se le propone anular uno de 
ellos y disponer el carril bici en calzada, puesto que dispone de dos tramos en los que el espacio disponible 
se ciñe al de la calzada y al de las dos aceras debido a dos pasos inferiores, uno de ellos correspondiente al 
de la Anella Verda de Rubí. 
Además, se propone también el extendido de una franja de pavimento ARIPAQ y la colocación de árboles a 
lo largo de toda su longitud (lado vías del ferrocarril), una vez desbrozado el terreno existente. 
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Figura 82: Puente y paso inferior bajo la calle Torrent dels Alous (Anella Verda). Fuente: Elaboración propia 
 
 Además, se trata de una calle sin salida en su tramo final con acceso directo al paso inferior de la AP-7 y 
circulación nula de vehículos, ya que la calle del Roine, que da acceso a Leroy Merlin, se encuentra cortada 
mediante New Jerseys.  
Sin embargo, ésta se considerará abierta al tráfico debido a su posible puesta en servicio, cuando toda esta 
zona se encuentre urbanizada. 
Para ello, se ha realizado un mapa en el que se representan los itinerarios  de entrada y salida de los 
vehículos a la zona de Leroy Merlin tanto desde Rubí como desde Sant Cugat del Vallès suponiendo que se 
corta uno de los dos sentidos de circulación y que la calle de Royne se encuentra operativa, con el objetivo 
de determinar la mejor solución. 
 
  
 
 
Figura 83: Itinerarios actuales de entrada y salida a Leroy Merlin. 
Fuente: Elaboración propia 
+ 
 
Entrada a Leroy Merlin desde Sant Cugat 
 
Salida desde Leroy Merlin a Rubí 
 
Entrada a Leroy Merlin desde Rubí 
 
Salida desde Leroy Merlin a Sant Cugat 
 
Tramo actual cortado c/Roine 
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Figura 84: Itinerarios de entrada y salida a Leroy Merlin anulando el sentido ascendente.  
Fuente: Elaboración propia 
 
 
 
 
 
 
Figura 85: Itinerarios de entrada y salida a Leroy Merlin anulando el sentido descendente.  
Fuente:Elaboración propia 
 
Como podemos observar, al anular el sentido descendente, el itinerario de salida desde Leroy Merlin hacia 
Rubí por la calle del Roine, Torrent dels Alous y Marconi prácticamente se junta con la carretera BP-1503, 
correspondiente al otro trazado de salida de Leroy Merlin, realizando así una mayor distancia de manera 
innecesaria. 
Entrada a Leroy Merlin desde Sant Cugat 
 Salida desde Leroy Merlin a Rubí 
 
Entrada a Leroy Merlin desde Rubí 
 
Salida desde Leroy Merlin a Sant Cugat 
 
Entrada a Leroy Merlin desde Sant Cugat 
 
Salida desde Leroy Merlin a Rubí 
 
Entrada a Leroy Merlin desde Rubí 
 
Salida desde Leroy Merlin a Sant Cugat 
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Por el contrario, si se anula el sentido ascendente (Leroy Merlin- Rubí), los usuarios que procedan de la 
calle Edison disponen de dos opciones para enlazar con el centro de bricolaje y construcción, a través de la 
carretera BP-1503 o de la calle Torrent dels Alous. 
De esta manera, la configuración final de la calle queda de la siguiente manera. 
 
 
 
Figura 86: Estado actual y solución propuesta para la calle Torrent dels Alous. Fuente: Elaboración propia 
 
 Paso inferior AP-7 
 
 
 
Figura 87: Vista general en 3D y detallada del paso inferior bajo la AP-7. Fuente: Elaboración propia 
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Posteriormente, se accede al paso inferior que discurre paralelo a la vía del ferrocarril, separado de ésta a 
diferente altura mediante un murete y una valla. Este paso inferior tiene un trazado longitudinal en U para 
poder salvar la autopista. Aun así, cumple las exigencias en cuanto a gálibo y anchura mínima establecidas 
en el “Manual per al disseny de vies ciclistes a Catalunya”, con un mínimo de 2,5 y 3,5 metros, 
respectivamente. Además, también lo hace con la pendiente máxima permitida (5%). 
La anchura en el tramo que no se sitúa estrictamente bajo la autopista es de 3,5 metros, aunque dispone 
de suficiente espacio a ambos costados para ampliarlo hasta los 4,5 metros.  
Bajo el puente se propone eliminar la cuneta existente y crear un nuevo sistema de drenaje con imbornales 
para ganar medio metro de amplitud, quedando una anchura total de 4,5 metros. Con esto sería suficiente 
para el paso de ciclistas en ambas direcciones y para el tránsito de peatones, ya que la intensidad de 
usuarios es baja.   
En cuanto a la señalización, tan solo sería necesaria la colocación de una señal vertical a la entrada y salida 
del tramo para advertir del paso exclusivo de peatones y ciclos. 
De tal manera, se propone la siguiente configuración para este tramo. 
 
  
 
Figura 88: Estado actual y solución propuesta para el paso inferior bajo la AP-7. Fuente: Elaboración propia 
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Figura 89: Estado actual y solución propuesta para el paso inferior bajo la AP-7(zona bajo puente). Fuente: Elaboración 
propia 
 
 Puente del ferrocarril 
 
 
 
 
 
 
Figura 90: Vista general en 3D y detallada del puente situado sobre la línea de FGC. Fuente: Elaboración propia 
 
Una vez salvado el obstáculo de la autopista, se debe cruzar al otro lado de la línea del ferrocarril con el 
objetivo de enlazar con el carril bici existente en la calle Josep Trueta. Además, permite la conexión directa 
con el Hospital General de Catalunya y la estación de FGC con el mismo nombre. 
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En este caso, la amplitud del paso superior permite solamente un sentido de circulación, puesto que 
también circulan peatones. En términos de continuidad del trazado, no supone ningún inconveniente, 
puesto que el tramo afectado es de escasos 20 metros. 
 
 Calle Pedro i Pons 
 
 
 
 
Figura 91: Vista general en 3D y detallada de la calle Pedro i Pons. Fuente: Elaboración propia 
 
Finalmente, accedemos a la calle Pedro i Pons a través de la cual enlazaremos con el carril bici existente en 
la calle Josep Trueta. 
En este caso, de la misma manera que en el caso de la calle Marconi, se propone la construcción del carril 
bici a continuación de la acera del lado oeste de la calle aprovechando el espacio disponible existente. De 
esta forma, la configuración actual de la calzada y el espacio destinado al aparcamiento de vehículos no se 
verán afectados, puesto que en este caso, al tratarse de un hospital, es fundamental. 
Además, se propone también el extendido de una franja de 2 metros de pavimento ARIPAQ y la colocación 
de árboles a lo largo de toda su longitud una vez desbrozado el terreno existente y retirado los árboles 
actuales. 
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Figura 92: Estado actual y solución propuesta para la calle Pedro i Pons. Fuente: Elaboración propia 
 
 
 
  
Figura 93: Estado actual y solución propuesta para el punto de enlace con el carril bici existente. Fuente: Elaboración 
propia 
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 Alternativa  3 
 
 Carretera BP-1503 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 94: Vista general en 3D y detallada de la carretera BP-1503. Fuente:  Elaboración propia 
 
La carretera BP-1503 se establece como el punto de partida del carril bici propuesto para la conexión entre 
los municipios de Rubí y Sant Cugat del Vallès y de los principales centros de generación de viajes de éstos, 
como son Leroy Merlin y el Centro Comercial de Sant Cugat del Vallès. 
Se propone una solución para prolongar el carril bici existente de Rubí hasta el de Sant Cugat del Vallès, 
situado en la Avenida Europa, y que discurre a lo largo de gran parte del territorio norte del municipio. 
Este tramo se puede dividir en dos partes según la anchura de vía disponible; la situada bajo el puente de la 
autopista AP-7 y la que se sitúa entre éste y la rotonda de Sant Cugat del Vallès. 
Bajo el puente, la anchura disponible es de 21,50 metros con un carril de circulación para cada sentido. De 
esta manera, el espacio disponible para la construcción del carril es más que suficiente. 
Se propone la construcción de una plataforma de 9 metros de anchura en la parte central de la calzada, 
siendo los pilares el elemento separador entre el espacio disponible para los peatones y las bicicletas. 
Una vez cruzado el puente, el espacio actual disponible y los carriles de entrada y salida a la autopista 
hacen que la plataforma se deba reducir hasta alcanzar una amplitud total de 6 metros y desplazar los 
carriles de vehículos hacia los márgenes. Sin embargo, el espacio disponible actual para el tránsito de 
peatones en el margen izquierdo (sentido Sant Cugat del Vallès), nos permite una reducción considerable 
del terreno a excavar. 
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Aun así, sería necesaria una pequeña excavación del otro margen de la carretera para encajar los dos 
carriles existentes actualmente. 
En el punto final de la plataforma, se proponen habilitar pasos de peatones tanto para un lado como para el 
otro de la rotonda con el objetivo de enlazar con el restaurante Viena y con el Centro Comercial de Sant 
Cugat.  
La plataforma quedará por encima de la cota de pavimentación mediante la colocación de un bordillo T-3 a 
lo largo de toda su longitud para aumentar la seguridad de los usuarios. 
Además, debido a la intensidad de vehículos existentes en este tramo de carretera, se instalará un 
semáforo en los pasos de cebra de entrada y salida a la plataforma acompañado de un pulsador para 
peatones que mejore la seguridad de los usuarios. 
La configuración final de la calzada para ambos tramos se observa en la siguiente figura. 
 
 
 
  
Figura 95: Estado actual y solución propuesta para el primer tramo de la crta BP-1503. Fuente: Elaboración propia 
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Figura 96: Estado actual y solución propuesta para el segundo tramo de la crta BP-1503. Fuente: Elaboración propia 
 
 Avenida de la Vía Augusta 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
Figura 97: Vista general en 3D y detallada de la avenida de la Vía Augusta. Fuente: Elaboración propia 
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Una vez pasada la carretera BP-1503,  a través de la rotonda existente, se accede a la avenida de la Vía 
Augusta, a donde se sitúa el Centro Comercial de Sant Cugat y varios comercios colindantes. 
En este caso, se propone aprovechar la separación central de la avenida, de 10 metros de anchura, para 
crear un paseo continuo para peatones y bicicletas. Con esto se consigue un mayor aprovechamiento del 
espacio y de los recursos existentes, puesto que actualmente se compone de árboles y arbustos. 
Para ello, se pretende anular los dos cruces existentes a lo largo de la avenida para dar continuidad al paseo 
y mejorar la seguridad de peatones y bicicletas. De esta manera, todos los vehículos que deseen cambiar de 
sentido lo harán a través de las rotondas existentes en la carretera BP-1503 y en la avenida Europa, 
respectivamente. 
El autobús de la línea L9 (Rambla del Celler- Volpelleres -  Centre Comercial) también deberá prolongar su 
recorrido hasta la rotonda existente en la carretera BP-1503 para realizar el cambio de sentido y recoger a 
los usuarios en la entrada del Centro Comercial de Sant Cugat. 
 
 
 
 
Figura 98: Prolongación del itinerario para la línea de autobús urbano (L9). Fuente: Elaboración propia 
 
 
Figura 99: Cruce del cambio de sentido del autobús urbano de Sant Cugat (L9).  
Fuente: Elaboración propia 
 
Prolongación del itinerario 
 
Itinerario actual autobús urbano L9 
 
Parada de autobús L9 
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Figura 100: Estado actual y solución propuesta para el cruce existente en la Av. de la Vía Augusta. Fuente: Elaboración 
propia 
 
En cuanto a la configuración del paseo, para establecer la separación de éste con la calzada, se opta por 
una separación física que consiste en una franja de 1,5 m ocupada por arbustos. Además, se reservarán 
espacios equidistantes para la colocación de bancos a lo largo de toda su longitud. 
El espacio disponible en la parte central de éste estará formado por el carril bici y una acera habilitada para 
el paso de peatones, de 2.5 y 4.5 metros de anchura respectivamente. 
La configuración actual y propuesta para esta vía se observa en la siguiente figura. 
 
  
Figura 101: Estado actual y solución propuesta para la Av. de la Vía Augusta. Fuente: Elaboración propia 
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 Avenida Europa 
ç 
 
 
 
 
 
Figura 102: Vista general en 3D y detallada del punto de conexión con el carril bici de Sant Cugat (Av. Europa). Fuente: 
Elaboración propia 
 
La conexión con el carril bici existente en el municipio de Sant Cugat del Vallès se realiza a través de la 
Avenida Europa, situada en el extremo del paseo de la Vía Augusta propuesto en el punto anterior. 
En este tramo, se aprovecha la anchura del sendero existente para el paso de las bicicletas, de manera que 
solamente es necesaria la renovación del pavimento y la colocación de vados y señalización horizontal para 
realizar la conexión con el carril bici existente. 
 Carril de conexión entre alternativas 
 
 
 Calle Roine 
 
 
 
Tramo 2 
Tramo 1 
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Figura 103: Vista general y detallada de la calle Roine. Fuente: Elaboración propia 
 
Para la conexión entre los distintos carriles bici, se propone la construcción de un carril bici en la calle 
Roine, entre la calle del Torrent dels Alous y la carretera BP-1503. 
La calle se compone de una calzada de doble sentido de circulación con una anchura de 7 metros. De tal 
manera, se proponen construir aceras en ambos lados de la calzada de 2,5 metros de anchura en toda su 
longitud y una franja de 2 metros de pavimento ARIPAQ con arbolado autóctono. El carril bici se dispondrá 
en la acera norte entre ésta y el pavimento ARIPAQ, con una anchura de 2,5 m. 
Como observamos en la figura anterior, se ha dividido en dos tramos. 
El primero de ellos, situado entre la calle Torrent dels Alous i la primera calle perpendicular, la calzada 
estará compuesta por un solo sentido de circulación y una línea de aparcamientos en serie, mientras  que 
desde este punto hasta la carretera BP-1503 estará dotada de dos sentidos de circulación.  
Dicho esto, la configuración actual y propuesta para cada uno de los tramos es la que se observa en las 
siguientes figuras. 
 
 
 
 
 
 
 
  
Figura 104: Estado actual y solución propuesta para el tramo 1 de la calle Roine. Fuente: Elaboración propia 
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Figura 105: Estado actual y solución propuesta para el tramo 2 de la calle Roine. Fuente: Elaboración propia 
 
 Eje 2: Rubí - Terrassa 
Para la conexión entre los municipios de Rubí y Terrassa se construye un itinerario que conecta  con los 
carriles bici existentes y con los equipamientos y centros generadores de movilidad más importantes de la 
zona.   
A continuación se describirá la solución adoptada para cada uno de los tramos del itinerario y se 
representará el estado actual y propuesto, tanto en planta como en sección, de  cada uno de los tramos del 
trazado. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 106: Infraestructuras existentes e itinerario de carriles bici propuesto. Fuente: Elaboración propia. 
 
Anella verda de Rubí 
Anella Verda de Terrassa 
Carril bici existente en Rubí 
Carril bici existente en Terrassa 
Alternativa 1 propuesta 
Camino Rural paralelo al cauce de la riera 
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 Avenida de la Llana 
El carril bici tiene su punto de origen en la Avenida de la Llana, concretamente entre la plaza de la Verneda 
y la calle Conflent, a donde termina el actual carril bici de Rubí. 
ç 
 
 
 
 
Figura 107: Vista general en 3D y detallada del punto de inicio del carril bici (Av. de la Llana). 
Fuente: Elaboración propia 
 
En este caso, se propone ampliar la acera existente alrededor de la rotonda para construir el carril bici, 
puesto que así evitaríamos la colocación de señalización semafórica en calzada para el paso de ciclistas o, 
en su defecto, la necesidad de hacerlo a través de un carril de un solo sentido de circulación. 
Además, en ambos casos sería necesario la colocación de elementos de separación y pilonas fijas, con la 
consiguiente reducción del espacio destinado al vehículo. 
Finalmente, mantenemos la línea del carril bici existente en la plaza de la Verneda, que también se  
encuentra en la acera. 
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Figura 108: Estado actual y solución propuesta para el punto de inicio del carril bici. Fuente: Elaboración propia 
 
Cabe decir que, debido a la longitud de la avenida de la Llana y de las diferentes secciones existentes, ésta 
se va a dividir en tantos tramos como sea necesario. De esta manera, se propondrá una configuración 
distinta para cada una de ellos 
o Tramo 1 (Entre c/ Conflent y c/ del Pont de Can Claverí) 
 
ç 
 
 
 
 
Figura 109: Vista general en 3D y detallada del tramo 1 (Av. de la Llana). Fuente: Elaboración propia 
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Este tramo de la Avenida de la Llana se compone de dos sentidos de circulación y una fila de aparcamientos 
en serie. Además de dos aceras de 3 metros de anchura en la mayor parte del tramo. 
En este caso, se propone anular la fila de aparcamientos y trazar el carril bici por el espacio que éstos dejan. 
De esta manera, se conservan los carriles y las entradas a las naves industriales existentes al otro lado de la 
calzada y las aceras para el tránsito de peatones. 
En cuanto al aparcamiento anulado, existen plazas de aparcamiento en todas las calles cercanas del 
polígono, con lo que no representa un problema para los trabajadores de la zona. 
La configuración actual de la calzada y la propuesta, se representa en la siguiente figura. 
 
  
Figura 110: Estado actual y solución propuesta para el tramo 1 (Av. de la Llana). Fuente: Elaboración propia 
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o Tramo 2 (Depuradora de aguas residuales) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 111: Vista general en 3D y detallada del tramo 2 (Av. de la Llana). Fuente: Elaboración propia 
 
El tramo 2 de la avenida de la Llana corresponde a la calzada situada a lo largo de la depuradora de aguas 
residuales de Terrassa. 
Se trata de una vía con una anchura de 5 metros, sin señalización horizontal y con dos sentidos de 
circulación. Esto provoca un gran conflicto entre usuarios que circulan en vehículo y los que circulan en 
bicicleta o a pie, puesto que es una de las vías más concurridas por deportistas que buscan alejarse de la 
ciudad para realizar sus recorridos. 
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Con el objetivo de aumentar la seguridad de los usuarios que circulan por esta vía se propone restringir el 
paso a todo tipo de vehículos, de manera que se reserve el paso exclusivo de peatones y ciclos. Para ello, se 
colocarán elementos de restricción vehicular (pilonas) a cada lado del tramo. 
Para aquellos vehículos que quieran desplazarse desde Les Fonts a Rubí o viceversa, lo pueden hacer a 
través de la carretera BP-1503, existente al otro lado de la riera. 
Por otro lado, en cuanto al acceso de vehículos a la depuradora, se han detectado dos puertas de entrada y 
salida de vehículos. La primera de ellas en la calle del Pont de Can Claverí (Rubí) y la otra en la avenida de la 
Llana, en el punto en el cual se acaba este tramo. 
Además, se han observado caminos interiores en la depuradora que comunican ambas puertas, por lo que 
pueden desplazarse de un lado a otro sin ningún tipo de problema. Las puertas y el camino interior se 
observan en la siguiente figura. 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 112: Vista general y detallada de las puertas de acceso a la depuradora. Fuente: Elaboración propia 
 
Una vez restringido el paso de vehículos, se propone la construcción del carril bici, así como un espacio 
reservado al tránsito de peatones. 
De esta manera, la configuración actual de la vía, así como la sección propuesta, se observa en la siguiente 
figura. 
 
 
 
Camino interior para vehículos depuradora Zona restringida al paso de vehículos 
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Figura 113: Estado actual y solución propuesta para el tramo 2 (Av. de la Llana). Fuente: Elaboración propia 
 
o Tramo 3 (Parque de Les Fonts) 
 
 
 
 
Figura 114: Vista general en 3D y detallada del tramo 3 (Av. de la Llana). Fuente: Elaboración propia 
 
Una vez salvado el tramo de la depuradora de Terrassa llegamos al parque de Les Fonts. En este caso se 
debe conservar el espacio destinado al vehículo a motor, puesto que se debe dejar paso a los vehículos que 
accedan o salgan de la depuradora. 
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Por ello, se propone trazar el carril bici, junto con una acera para el paso de peatones, a lo largo del margen 
oeste de la calzada. Solamente será necesaria la retirada de la valla existente y el desbroce de la 
vegetación, puesto que no existe pavimentación ninguna. 
Además, la configuración propuesta y la ejecución de un carril bici en esta zona favorecen el uso y disfrute 
del parque para los residentes de Rubí y de Les Fonts, dotándo al parque de una  mayor accesibilidad y 
seguridad para ciclistas y peatones. 
  
Figura 115: Estado actual y solución propuesta para el  tramo 3 (primera parte). Fuente: Elaboración propia 
 
  
Figura 116: Estado actual y solución propuesta para el  tramo 3 (segunda parte). Fuente: Elaboración propia 
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 Les Fonts 
Pasado el parque, se accede a la trama urbana de Les Fonts. Se trata de una zona con muchas calles de un 
solo sentido de circulación, con velocidades bajas y zonas 30. 
Por ello, la circulación de bicicletas en todas las calles de la zona es segura y válida, así que dependerá de 
las necesidades del usuario. De todas formas, en el presente estudio se define el itinerario más adecuado 
para enlazar con el carril bici de Terrassa, en el que también se proponen zonas con carriles bici segregados. 
Como a partir de este punto los itinerarios varían en algún tramo, según circulemos en un sentido u otro, se 
presentará en primer lugar el itinerario Rubí – Terrassa y, posteriormente, los tramos que falten del sentido 
Terrassa – Rubí. 
 
 
 
 
Figura 117: Vista general alternativa 1 según sentido de circulación. Fuente: Elaboración propia 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Itinerario común 
Itinerario Rubí - Terrassa 
Itinerario Terrassa - Rubí 
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 Rubí – Terrassa 
 
 
 Calle Baix Riera y Santa Anna 
 
Figura 118: Vista general en 3D de la calle Baix Riera y Santa Anna. Fuente: Elaboración propia 
 
 
Para los usuarios que circulen en sentido Terrassa, se propone que, una vez llegado a la calle Baix Riera, 
tomen la calle Santa Anna, dotada de un solo sentido de circulación, hasta enlazar con el Paseo del 
Ferrocarril, clasificado como zona 30. 
 Paseo del Ferrocarril 
 
 
 
 
 
Figura 119: Vista general en 3D y detallada del paseo del Ferrocarril. Fuente: Elaboración propia 
 
Paseo del Ferrocarril 
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Una vez en el paseo, entre la calle Santa Anna y Sant Ramón,  el itinerario es de un solo sentido de 
circulación con una línea de aparcamiento a cada lado de la calzada. Una vez pasada la calle Sant Ramón, se 
convierte en una calzada con dos sentidos de circulación y una línea de aparcamiento hasta la calle Mossèn 
Parramon. 
A través de este paseo, se accede directamente a la estación de FGC de Les Fonts, equipamiento 
importante en la generación de viajes de la zona. Además, en la intersección entre éste y la calle Mossèn 
Parramon, se enlaza con uno de los tramos de la anella verda de Terrassa. 
 
 Mossèn Parramon 
 
 
 
 
 
 
Figura 120: Vista general en 3D y detallada de la calle Mossèn Parramon. Fuente: Elaboración propia 
 
Pasado el Paseo del Ferrocarril, accedemos a la calle Mossèn Parramon, punto en el que los itinerarios se 
separan a la altura de la calle de Ricard Lamote de Grignon. Se trata de una calle de doble sentido de 
circulación en la que, a través de un puente, se cruza la riera de Les Arenes. 
Por otro lado, también se accede al camino rural que discurre paralelo al cauce de la riera hasta la trama 
urbana de Terrassa, concretamente en la Avenida Joaquim de Sagrera. 
 
 
 
 
 
Paseo del Ferrocarril 
Mossèn Parramon 
Acceso camino rural 
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 Carretera BP-1503 
 
 
 
 
 
 
Figura 121: Vista general en 3D y detallada de la crta. BP-1503. Fuente: Elaboración propia 
 
Posteriormente se accede a la carretera BP-1503, en la que se propone la construcción de un carril bici 
unidireccional segregado del resto de vehículos a motor a lo largo de aproximadamente 650 metros hasta 
el puente que cruza la riera de Les Arenes, al sur del polígono de Can Parellada. 
Para no tener que modificar el trazado actual de los carriles, se propone aprovechar la mediana existente 
en el centro de la vía para colocar el carril bici. Para dotarlo de una mayor seguridad, se dejará una franja 
de 0,6 m a cada lado del carril en el que se colocarán separadores Zipper del fabricante Zicla, con una 
distancia entre éstos de 2,5 m. 
Además, se dotará al carril de la misma señalización semafórica que la existente en calzada, para así evitar 
conflictos entre los vehículos y las bicicletas. 
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Figura 122: Estado actual y solución propuesta para la crta.BP-1503 (sección 1). Fuente: Elaboración propia 
 
  
Figura 123: Estado actual y solución propuesta para la crta.BP-1503 (sección 2). Fuente: Elaboración propia 
 
A la altura de la calle Turonet, en la que el carril sentido Rubí de la carretera BP-1503 se abre para permitir 
la maniobra de acceso a la calle, se realizará la incorporación del carril bici segregado a la calzada. De tal 
manera, este acceso queda anulado. 
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Figura 124: Vista general en 3D del carril de acceso a la calle Turonet. Fuente: Elaboración propia 
 
Para ello, se propone un itinerario alternativo que permita a los vehículos que circulen en sentido Rubí 
acceder a la calle Turonet sin tener que ir hasta el paseo de Lola Anglada. 
Consiste en convertir la calle de Rosa Sensat en una vía de doble sentido de circulación. Para ello será 
necesario anular los escasos 25 metros de aparcamiento existente y la colocación de un semáforo que 
permita la incorporación a la carretera BP-1503. Cabe destacar que la calzada tiene la anchura suficiente 
para absorber un nuevo carril. De tal manera, la solución propuesta queda de la siguiente manera: 
 
 
 
Figura 125: Itinerario alternativo de vehículos acceso c/ Turonet. Fuente: Elaboración propia 
 
Finalmente, a través del puente sobre la riera de Les Arenes y la rotonda sobre la Avenida del Vallès, se 
enlaza con el carril bici de Terrassa, a través del cual podemos acceder al Centro Comercial del Parc Vallès y 
al centro urbano de Terrassa. 
Acceso anulado calle Turonet  Itinerario alternativo 
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Figura 126: Vista general en 3D y detallada del enlace con el carril bici Terrassa. Fuente: Elaboración propia 
 
 
 Terrassa – Rubí  
 
Finalmente, se describirán los tramos del itinerario que no se han expuesto en los apartados anteriores. 
Es decir, los que pertenecen al sentido Terrassa – Rubí que discurren por vías distintas al de Rubí – 
Terrassa por motivos de espacio y/o configuración de la vía. En este caso, no hará falta la construcción 
de ningún carril bici segregado, de manera que solamente se presentará cada una de las vías por las 
que se ha trazado el itinerario recomendado. 
 Calle Margarida Xirgu 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 127: Vista general en 3D y detallada calle Margarida Xirgu. Fuente: Elaboración propia 
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En este caso, una vez cruzado el puente de la riera de Les Arenes y entrado en la trama urbana de Les 
Fonts, se propone girar a la derecha hacia la calle Margarida Xirgu, dotada de dos sentidos de circulación 
separados por una zona central ajardinada de 4 metros de anchura. Posteriormente, a través de la rotonda, 
se enlazará con la calle Mossèn Josep Pons, clasificada como zona 30. 
 Calle Mossèn Josep Pons 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 128: Vista general en 3D y detallada calle Mossèn Josep Pons. Fuente: Elaboración propia 
 
El itinerario, una vez realizada la rotonda, seguirá por la calle Mossèn Josep Pons en convivencia con el 
vehículo a motor. Se trata de una calle clasificada como zona 30, de dos sentidos de circulación con 
separación vegetal en la parte central y una línea de aparcamientos en cada carril. 
 A través de ésta llegamos a la calle Caterina Albert, dotada de un solo sentido de circulación y que da 
acceso a la estación de Ferrocarriles de la Generalitat. 
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 Calle Caterina Albert 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 131: Vista general en 3D y detallada calle Caterina Albert. Fuente: Elaboración propia 
 
La calle Caterina Albert, como hemos comentado 
anteriormente, está compuesta por un solo  carril 
y sentido de circulación y una fila de 
aparcamientos.  
 
A través de esta calle se puede acceder 
directamente a la estación de Ferrocarriles de la 
Generalitat mediante la pasarela peatonal 
existente que atraviesa la riera 
perpendicularmente. 
 
De esta manera, se puede acceder a la estación  
 
 
Figura 132: Pasarela peatonal acceso FGC 
Fuente: Elaboración propia 
tanto por un lado como por el otro del itinerario propuesto, ya sea por el Paseo del Ferrocarril como por la 
calle de Caterina Albert. 
De la misma forma, si se quiere ir dirección Rubí des de la estación se hace a través del Paseo del 
Ferrocarril, mientras que si la intención es ir dirección Terrassa, se hace a través de la pasarela peatonal, el 
Paseo Lola Anglada y el carril bici segregado de la carretera BP-1503. 
 
 
 
Estación FGC Les Fonts 
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 Calle Caterina Albert, Santa Teresa y Ricard Lamote de Grignon 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
Figura 133: Vista general en 3D y detallada calle Caterina Albert/Santa Teresa/Ricard Lamote de Grignon. 
 Fuente: Elaboración propia 
 
 
Siguiendo la calle de Caterina Albert, rodearemos el 
emblemático Castillo de Les Fonts a través de las calles Santa 
Teresa y Ricard Lamote de Grignon, todas ellas de un solo 
sentido de circulación, para enlazar con la calle Mossèn 
Parramon, en la cual ambos itinerarios unifican su trazado 
hasta que el Paseo del Ferrocarril se convierte en un solo 
sentido de circulación a la altura de la calle Sant Ramón. 
 
 
 
 
Figura 134: Castillo de Les Fonts 
Fuente: Elaboración propia 
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 Calle Sant Ramón y Baix Riera 
 
 
 
 
 
 
Figura 135: Vista general en 3D y detallada calle Sant Ramón y Baix Riera. Fuente: Elaboración propia 
 
Finalmente, en el paseo del Ferrocarril es necesario girar hacia la calle Sant Ramón, ya que el último tramo 
de éste es de un solo sentido de circulación. 
De esta manera, el itinerario discurre por la calle Sant Ramón, de un solo sentido de circulación y 
aparcamiento de vehículos en uno de los márgenes, hasta la calle Baix Riera, a través de la cuál llegamos a 
la Avenida de la Llana a la altura del Parque de Les Fonts. 
En este punto ya es posible incorporarse al carril bici en acera que se ha propuesto anteriormente hasta 
enlazar con el carril bici de Rubí. 
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9. Conclusiones 
Una vez estudiado territorial y funcionalmente los municipios de Rubí, Sant Cugat del Vallès, analizado la 
movilidad que éstos generan tanto interna como externamente y propuesto nuevas alternativas para la 
creación de una red ciclista que incentive el uso de la bicicleta como medio de transporte cotidiano, se 
pueden llegar a las siguientes conclusiones. 
Des del punto de vista de la movilidad, se ha detectado un uso muy bajo de la bicicleta como medio de 
transporte habitual, ya que solamente alrededor del 1% de los desplazamientos se realizan en este medio 
de transporte. Este hecho sorprende dado el elevado porcentaje de desplazamientos internos que se 
realizan a pie en todos los municipios, sobre todo en el caso de Terrassa, que se sitúa alrededor del 50%. 
Bien es cierto que en los últimos años, sobre todo en el caso de Terrassa, gracias a las acciones impulsadas 
para fomentar el uso de la bicicleta han comenzado a surgir efecto. Mientras que en el año 2001 y 2006 el 
0,3-0,4% de la movilidad se realizada en bicicleta, actualmente este porcentaje se sitúa en torno al 1%. 
Además, preocupa el hecho de que, a pesar de existir una red ciclista extensa en los municipios de Sant 
Cugat del Vallès y Terrassa, no haya una mayor utilización de la bicicleta frente a los desplazamientos a pie, 
ya que se podría convertir en el complemento ideal del peatón para distancias medias de hasta 7km. 
También es cierto que, a pesar del gran número de quilómetros de red ciclista que hay, la gran mayoría son 
tramos inconexos que componen una malla irregular y fragmentada, que se han plasmado 
territorialmente en una discordancia entre los diferentes barrios de la ciudad. De esta manera, se deben 
crear propuestas que conecten estas mallas irregulares y que permitan la movilidad total del usuario por la 
ciudad a través de vías habilitadas para el uso de la bicicleta y que, además, sean seguras y rápidas. 
En el caso de Rubí, a pesar de presentar una orografía un tanto difícil, sobre todo en sentido este-oeste, 
también existen zonas muy llanas y sin grandes obstáculos en los cuales se podría construir una red ciclista 
continua y segura. Es por ello que las escasas vías específicas para el uso de la bicicleta que existe 
actualmente no están justificadas de ningún modo y son necesarias medidas políticas y educativas en este 
sentido que mejoren estos usos e incentiven a los residentes a utilizar este medio de transporte con más 
frecuencia y acerquen al municipio a un modelo de ciudad más sostenible.  
El problema es más grave cuando se trata de desplazamientos de conexión. En este caso, aun existiendo 
un gran flujo de desplazamientos entre estos municipios, la utilización de la bicicleta es prácticamente 
inexistente,  situándose por debajo del 0,5%. Sin embargo, el transporte motorizado privado supera el 80% 
de utilización en todos los casos, seguido del transporte ferroviario. Esto se debe principalmente a la falta 
de vías específicas para el uso de la bicicleta que permitan la conexión intermunicipal y favorezcan, en 
gran medida, la movilidad sostenible. 
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Por ello, es esencial potenciar el uso de la bicicleta a través de nuevos carriles bici e itinerarios cómodos, 
seguros y rápidos que conecten las redes ciclables internas de cada población y que, además, enlacen con 
los equipamientos más importantes de cada una de ellas. Con esto se consigue una reducción de la 
contaminación y la congestión que genera la utilización masiva del vehículo privado, sobre todo en las 
entradas y las salidas de las grandes ciudades. 
Además, la falta de estas vías aumenta el peligro al que están sometidos los ciclistas que circulan por las 
principales arterias de comunicación de las ciudades, como lo es la carretera BP-1503, con una IMD de más 
de 7.500 vehículos/día que llegó a alcanzar los 12.000 vehículos/día en el año 2008. 
Por otro lado, se ha demostrado que, a pesar de la gran barrera que suponen las infraestructuras lineales 
existentes como la autopista AP-7, que separa Rubí y Sant Cugat del Vallès, o la C-16 que lo hace entre Rubí 
y Terrassa, es posible crear una malla que conecte los municipios sin la necesidad de recurrir a grandes 
obras que generen un impacto económico importante y que, además unan los principales centros 
generadores de movilidad, elementos muy importantes a la hora de generar nuevos usuarios de la red 
ciclista. 
Es por ello que se cree que mediante las soluciones propuestas anteriormente se están conectando los 
municipios entre sí a través de una red ciclista rápida, segura y cómoda y ésta, a su vez, con el resto del 
territorio gracias a los carriles bici y vías ciclables internas. 
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